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El presente trabajo desarrolla una Auditoria en Seguridad Vial por sus sigas A.S.V., de la vía 
concesionada: Armenia – Pereira, K 0 +000 – K 36+700 y realizada por un estudiante de 
Maestría en: Ingeniería - Infraestructura y Sistemas de Transporte, de la Universidad Nacional de 
Colombia, sede Manizales. 
Una ASV, es un procedimiento sistemático en el que un auditor independiente y calificado 
comprueba las condiciones de seguridad de un proyecto de una carretera nueva, existente o de 
cualquier proyecto que pueda afectar a la vía o a los usuarios, mediante ella se pretende 
garantizar que ellas, desde su primera fase de planeamiento, se diseñan con los criterios óptimos 
de seguridad para todos sus usuarios, verificando que se mantienen ellos durante las fases de 
proyecto, construcción y puesta en servicio de la misma. (Díaz Pineda, 2012, p, 1).  
Para el desarrollo y realización de la ASV se utilizo la metodología cuantitativa y descriptiva. 
En el trabajo de campo se realizaron, visitas preliminares a los tramos a auditar, luego se 
clasificaron las herramientas y métodos que se utilizarían para la recopilación de la información, 
entre ellos: registros fotográficos, uso de equipos, y Software especializados que permitieron 
tabular,  graficar y analizar la información obtenida.  
Se realizó para la parte teórica del trabajo, búsqueda, revisión y recopilación de información 
documental, abordando los aspectos sobre las ASV, y su evolución en Colombia. Se investigó y 
transcribió   los términos técnicos más  utilizados en el trabajo de acuerdo a lo que teorías y 
teóricos especialistas en el tema dicen, se investigó el marco jurídico y normativo que aplica en 
la auditoría. Por último se consulta una breve reseña del área geográfica objeto del estudio. Para 
el desarrollo del proyecto, se utilizó bibliografía (primaria y secundaria), correspondientes a 
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documentación de la UAN, periódicos, revistas y libros especializados en el tema. Así como, 
información proveniente de INVIAS e información empresarial de la Concesionaria Autopistas 
del Café.  
Resultados. En el trabajo de campo, y el posterior análisis del registro fotográfico, matriz de 
riesgos, mapas de riesgos y de la información obtenida de los Software Señales y Qgis se 
identificaron aspectos peligrosos, o factores de riesgo que posiblemente pueden desencadenar 
siniestros de transito. De los hallazgos encontrados en el corredor objeto de estudio se evidencia 
que fue construido sin criterios de seguridad vial, y caso especial el último tramo (Km 27 + 500 
al Km 36 + 700 ), pues requiere diseño y nueva construcción del tramo,  por lo que a lo largo de 
su puesta en operación tanto los usuarios como los entes gubernamentales y privados que allí 
intervienen, tienen que asumir con los altos costos que esto implica, incluyendo las vidas 
perdidas como consecuencia de los siniestros viales, (ver capitulo 8.4 pág.: 187, 278, 306, 
hallazgos e informe en pág. 307).  
Con la formación obtenida en la maestría de infraestructura y sistemas de transporte, quedo 
claro que las auditorías en seguridad vial son útiles e indispensables para promover y mejorar la 
seguridad de las vías urbanas y las carreteras. Por otro lado le indica al auditor mediante un 
proceso sistemático regular de revisión en el sitio, los riesgos de una vía que ya está en 
funcionamiento, detectando todas las amenazas que contiene el corredor objeto de estudio, 
facilitando la formulación de posibles recomendaciones que minimicen las posibilidades de la 
ocurrencia de un siniestro de transito con desenlace fatal. 
Es importante que desde el gobierno tanto regional como nacional y en cabeza de sus 
correspondientes secretarias y ministerio de Obras Publicas se realice y promueva en todas las 
vías, viejas, nuevas que se están construyendo, la realización e implementación de las ASV como 
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una herramienta que permitirá un diagnostico de las vías, construidas acorde a la normatividad 
nacional e internacional, detectar posibles situaciones u elementos que puedan producir altos 
índices de siniestralidad, los informes y recomendaciones de estos emanados por estas auditorías 
permitirían ventajas competitivas, minimizar los costos de atención en materia de atención, 
traslados y hospitalización de siniestrados,  menor riesgos de demandas ocasionadas por un mal 
diseño u fallas de construcción, realización, mantenimientos correctivos focalizados entre otros 
beneficios.  
Palabras clave: ASV, trabajo de campo, observación directa, vía, diagnostico, siniestralidad, 
hospitalización diseño fallas de construcción mantenimiento, infraestructura, demandas, 






The present work develops a Road Safety Audit for its ASV, of the concessioned road: 
Armenia - Pereira, K 0 +000 - K 36 + 700 and carried out by a student in the Master in: 
Engineering - Infrastructure and Systems of Transportation - Deepening, of the National 
University of Colombia, headquarters Manizales. 
A Road Safety Audit (ASV) is a systematic procedure in which an independent and qualified 
auditor checks the safety conditions of a new, existing road project or any project that may affect 
the road or users, through it is intended to guarantee that, from the first phase of planning, they 
are designed with the optimal security criteria for all their users, verifying that these criteria are 
maintained during the project, construction and commissioning phases of the same. (Diaz 
Pineda, 2012, p, 1). 
For the development and realization of the ASV, the Quantitative and descriptive 
methodology was used. In the field work, preliminary visits were made to the sections to be 
audited, then the tools and methods that would be used for the collection of the information were 
classified, including photographic records, use of equipment, and finally, through specialized 
software, proceeds to tabulation graph and analyze the information obtained. 
It is carried out for the theoretical part of the work, search, review and compilation of 
documentary information, addressing the aspects of the ASV, and its evolution in Colombia. A 
classification was made of the different terms used in the work according to what theories and 
theoretical specialists in the field say, the legal and normative framework applied in the audit 
was investigated. Finally, a brief review of the geographical area object of the study is consulted. 
For the development of the project, bibliography was used (primary and secondary), 
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corresponding to documentation of the National University, Antonio Nariño, books, newspapers, 
magazines and specialized books on the subject. As well as, information from the National 
Institute of INVIAS routes and business information of the Autopistas del Café Concessionaire. 
Results In the fieldwork, the guidelines studied for the realization of ASVs that identified 
dangerous aspects, or risk factors that could possibly trigger traffic accidents, were put into 
practice. The findings found in the corridor under study show that it was built without road 
safety criteria, so that throughout its operation both the users and the governmental and private 
entities that intervene, have to assume with the high costs that this implies; including the lives 
lost as a result of road accidents. 
With the training obtained in the master's degree in infrastructure and transport systems, it 
became clear that road safety audits are useful and indispensable to promote and improve the 
safety of urban roads and highways. On the other hand it indicates to the auditor through a 
systematic process of reviewing the site, the risks of a path that is already in operation, detecting 
all the threats contained in the corridor under study, facilitating the formulation of possible 
recommendations that minimize the Possibilities of the occurrence of a traffic accident with fatal 
outcome. 
It is important that from the regional and national government and at the head of their 
corresponding secretaries and Ministry of Public Works be carried out and promoted in all the 
old, new roads that are being built, the realization and implementation of the ASV as a tool that 
It will allow a diagnosis of the roads, built according to national and international regulations, 
detect possible situations or elements that can produce high rates of accidents, the reports and 
recommendations of the reports emanating from these audits would allow competitive 
advantages, minimize the costs of care in subject of attention, transfers and hospitalization of 
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victims, lower risks of demands caused by a bad design or construction failures, realization, 
corrective maintenance focused among other benefits. 
Keywords: ASV, field work, direct observation, track, diagnosis, accident rate, 





En Colombia el gobierno nacional por intermedio de las secretarias de Tránsito y Transporte 
de cada ciudad, inicialmente con el acompañamiento del desaparecido Fondo de prevención vial 
y ahora con la nueva Agencia Nacional de Seguridad Vial, han tomado acciones tendientes a 
disminuir los preocupantes índices de siniestralidad  que se presentan en las ciudades y 
carreteras, entre sus estrategias esta la aplicación de Auditorias de seguridad vial, practica poco 
conocida en nuestro medio y que paso a paso va tomando fuerza por aquello de que es oportuno 
actuar con prevención y de que gran parte de los siniestros de tránsito son evitables o al menos 
previsibles. 
En la actualidad, existen numerosos textos y soportes escritos de la aplicación de auditorías de 
seguridad vial en el mundo, puesto que se ha trabajado intensamente en los últimos años en la 
investigación de esta práctica, motivando a la formación de auditores y promocionando la 
inclusión de dichas estrategias de prevención en los planes de seguridad vial nacionales, 
regionales y locales. 
Las ASV constituyen, hoy en día, una herramienta para diagnosticar la problemática que 
presentan las carreteras en relación a su seguridad, detectando posibles inconsistencias y/o 
carencias existentes en el diseño de todos los elementos que conforman la vía. Los siniestros de 
tráfico, reflejan un gravísimo problema que no sólo afecta la salud por las pérdidas de vidas 
humanas y el sufrimiento de personas, sino también a nivel económico. Los costes derivados de 
un siniestro repercuten en diferentes niveles; el primero corresponde a los costes directos de 
cuidados médicos y reparación de vehículos e infraestructura además de la necesidad previa de 
disponer de servicios de emergencia. El segundo nivel se refiere a los costes ocultos que 
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implican las pérdidas humanas y el inmenso dolor que embarga a las familias y el tercero el alto 
valor que tanto empresas públicas y privadas deben pagar por demandas civiles y penales 
ocasionadas por un mal diseño, falta de una señal u  otros elementos que produzcan al daño 
material sin contar con los ocasionados a los  usuarios en su integridad física.  
Pero, entonces, ¿Qué es una ASV?, según el Presidente del Instituto Vial Ibero-Americano 
(IVIA), Madrid, señor  Díaz Pineda, (2012).  Una Auditoría de Seguridad Vial (ASV) es un 
procedimiento sistemático en el que un auditor independiente y cualificado comprueba las 
condiciones de seguridad de un proyecto de una carretera nueva, de una carretera existente o de 
cualquier proyecto que pueda afectar a la vía o a los usuarios. Mediante las ASV se pretende 
garantizar que las carreteras, desde su primera fase de planeamiento, se diseñan con los criterios 
óptimos de seguridad para todos sus usuarios, verificando que se mantienen dichos criterios 
durante las fases de proyecto, construcción y puesta en servicio de la misma. (Díaz Pineda, 2012, 
p, 1). 
De acuerdo a la importancia de las ASV planteadas en los párrafos anteriores, en este trabajo 
se desea realizar una auditoría en seguridad vial ASV por sus siglas, para la vía nacional  de 
primer orden,   situada entre las ciudades capitales de Armenia en el departamento del Quindío y 
Pereira en el departamento de Risaralda con un trayecto de  36 .7 Kms,  (K 0 + 000 al K 36 + 
700), que se encuentra a cargo de la concesión vial Autopistas del Café S.A.  
Para el desarrollo de este trabajo se toman como referentes indicadores de evaluación que 
permitan la medición en la seguridad para luego formular un diagnostico que pueda ser analizado 
e identifique si se presentan fallas e inconsistencias  en los tramos auditados con sus respectivas 
intersecciones, catalogadas a partir de su localización, el tipo de vía y el medio en que se 
despliegan, es de aclarar que no es lo mismo una vía intermunicipal con intervención de distintos 
25 
actores, como lo son vehículos livianos, peatones, ciclistas y transporte pesado entre otros, a una 
vía urbana que involucra otros aspectos. 
En el diseño y cronograma de la auditoría, ésta se dividió en cuatro secciones así: K 0 + 000 
al K 10 + 000,  K 10 + 000 al K 18 + 000, K 18 + 000 al K 27 + 500 y por último el 
correspondiente al final de la obra, K 24 + 500 al K 27 + 600, se realiza ésta segmentación para 
racionalizar los recursos financieros y de recursos humanos. 
En el desarrollo del proceso de auditaje, se realizaron diferentes actividades que permitieron 
medir los aspectos de velocidad, peralte y distancia de parada, comparándolas con las 
características de diseño con que fue concebida la vía los cuales arrojaron como resultados la 
existencia de falencias e inconsistencia, que luego se presentaran en este documento  
Para el desarrollo  del trabajo de grado se investigo el marco de referencia en diferentes 
fuentes bibliográficas, se realizo el trabajo de campo y se plantea la auditoría mediante 
procedimientos técnicos y metodología científica de acuerdo a los parámetros que se deben tener 
en cuenta para la realización de una auditoría, posteriormente después de analizada la 
información documentada y mediante los hallazgos se procedió a realizar el correspondiente 
informe final, conclusiones del trabajo y recomendaciones a tener en cuenta por parte del 




1. Situación problema 
1.1. Antecedentes del problema 
En el país se empezó a hablar de seguridad vial, desde el punto de vista jurídico en el siglo XXI. 
Esta reacción tardía no permite justificar desde ningún ángulo los índices nefastos de siniestralidad 
registrados en los últimos años los cuales reflejan una escalofriante cifra de 63.000 pérdidas 
humanas en siniestros de tránsito. Es la segunda causa de muerte violenta en el país y la primera en 
niños de 5 a 14 años, convirtiéndose en motivo de preocupación en cuanto a salud pública se 
refiere. La OMS, (2015), determino que la quinta causa de muerte en el mundo son los accidentes 
de tránsito donde en su gran mayoría se ven implicados peatones y en un porcentaje muy elevado 
los motivos de accidentes se refieren a factores humanos. 
Los corredores viales que hacen parte de la concesión vial Autopistas del Café fueron diseñados 
y construidos dentro de la normatividad del Manual de Diseño Geométrico vigente en el año 2001, 
época en la cual no se le daba la importancia que se le da hoy en día a los temas de seguridad vial.   
El crecimiento de la red vial, el aumento del parque vehicular y la diversidad del mismo 
(vehículos más pequeños comparten la vía con vehículos más grandes), ocasionados por  el 
aumento poblacional y  la necesidad de construir más vías  y que permitan agilizar los 
desplazamientos  y la diversidad de edad de conductores, las imposiciones económicas en la 
construcción de las vías, el desarrollo económico de los países y el avance tecnológico, han 
contribuido a un potencial aumento de accidentes de tránsito.  
Desde el punto de vista de siniestralidad vial, existen tres elementos principales que 
contribuyen, individual o conjuntamente, a la ocurrencia de cada siniestro de tránsito: el factor 
humano, el vehículo, y la vía y el entorno. Estos factores, a menudo, se combinan en una cadena de 
acontecimientos que resultan en un siniestro.  
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El mal comportamiento de un conductor puede combinarse con condiciones climáticas adversas, 
actitudes de otros usuarios de la vía, elementos peligrosos al borde de la vía o un tramo de la vía 
defectuosa, todo lo cual puede resultar en un accidente con consecuencias fatales. 
 
Figura 1. Factores que contribuyen a la ocurrencia de un accidente. 
Fuente: Tomada de la guía para realizar una auditoría de seguridad vial 
Los siniestros de tránsito, estadísticamente representan: 
 Factor Humano (implicado en alrededor del 94% de los siniestros) 
 Factor vehículo (implicado en alrededor del 8% de los siniestros) 
 Factor vía y el entorno (implicado en el 28% de los siniestros), (Guía para realizar una 
Auditoría de seguridad vial-primera publicación año 2003) 
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1.2. Descripción del problema 
El corredor vial que se pretende auditar presenta las siguientes características:  
El tránsito promedio diario (año 2015) era de aproximadamente 7100 veh /día, conformado 
por 49 % de automóviles, 14 % de buses y 37 % de camiones, mientras que entre Pereira y 
Manizales el TPDS era cercano a 2000 veh /día: 72 % son automóviles, buses y camiones 
representados en igual proporción (14 %). 
El trazado de todo el proyecto discurre por topografía montañosa, con radios de curvatura en 
ocasiones inferiores a 50 m y pendientes variables, que superan en algunos casos el 8%. 
En el año 2000 los índices de accidentalidad se consideraban muy altos puesto que no se 
contaba con una normatividad adecuada y un desarrollo vial que garantizara la seguridad vial en 
las carreteras Colombianas. El eje cafetero no ha sido ajeno a esa problemática por lo que en el 
momento que se inició la concesión vial Autopistas del Café, se realizaron una serie de controles 
que permitieran estudiar el comportamiento vial en cuanto a accidentalidad se refiere, no siendo 
muy alentador los resultados.  
En la tabla No 1 se observa como en el año 2002, los accidentes habrían aumentado en un 
38% en relación con el año 2000.  
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Tabla 1. Índices de Accidentalidad entre los años 2000 y 2002 
Mes N° de accidentes 
Año 2000 Año 2001 Año 2002 
Ene 44 42 68 
Feb. 72 18 69 
Mar 60 44 60 
Abr. 62 47 65 
May. 44 40 50 
Jun. 49 36 67 
Jul. 54 37 69 
Ago. 40 38 77 
Sep. 46 39 66 
Oct. 36 36 51 
Nov. 37 45 67 
Dic. 28 42 81 
Total 572 464 790 
Fuente: Archivo histórico Autopistas del Café - Adaptación propia 
 
Figura 2. Índice de accidentalidad Armenia Pereira 
Fuente: Archivo histórico Autopistas del café 2002- Adaptación propia 
En la figura N° 2  se observa que en el año 2000 los índices de siniestralidad alcanzaron su 
pico más alto en el mes de Febrero y posteriormente durante todo el año se redujo de manera 
considerable teniendo en cuenta que el corredor vial era de una sola calzada; por otro lado, en el 
año 2002 las obras avanzaron de tal manera que provocó el crecimiento del flujo vehicular, 
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC
AÑO 2000 44 72 60 62 44 49 54 40 46 36 37 28
AÑO 2001 42 18 44 47 40 36 37 38 39 36 45 42





















Indice de accidentalidad armenia Pereira 
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reflejándose en el aumento de los índices de siniestralidad, teniendo su pico más alto en el mes 
de diciembre. 
Los resultados de siniestralidad siguen siendo altos comparados con los actuales, a pesar que 
hoy en día se cuentan con herramientas que pueden contribuir a la reducción de los mismos, por 
lo tanto el panorama sigue siendo desolador a pesar que la vía cuenta mayores elementos que 
protegen al usuario que hace 14 años. 
En la tabla No 2, se muestra el comportamiento de los índices de accidentalidad desde el año 
2012 al 2015 donde nos indica que va en aumento la ocurrencia de accidentes con heridos y en el 
peor de los casos con víctimas fatales. 
Tabla 2. Índices de siniestralidad entre los años 2012 y 2015 
 
Fuente: Archivo histórico Autopistas del café 2002- Adaptación propia 
AÑO TRIMESTRE N° AC HE VM AC Accidente
2012 III-2012 12 1 HE Herido
2012 IV-2012 10 1 VM Víctima Mortal
2013 I-2013 51 57 2
2013 II-2013 62 58 1
2013 III-2013 60 51 0
2013 IV-2013 73 58 0
2014 I-2014 62 61 0
2014 II-2014 57 56 1
2014 III-2014 42 42 0
2014 IV-2014 64 99 2
2015 I-2015 56 74 2
2015 II-2015 61 68 0
2015 III-2015 68 86 2
2015 IV-2015 47 43 4
AÑO AC HE VM
2012 22 0 2
2013 246 224 3
2014 225 258 3
2015 232 271 8
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Figura 3. Índices de Siniestralidad entre los años 2012 y 2015 
Fuente: Archivo histórico Autopistas del café 2002- Adaptación propia 
En la Figura No 3 se observa el aumento tan marcado entre el trimestre IV del 2012 y el 
trimestre II del 2013, luego se evidencia un comportamiento con curvas menos sinuosas 
pudiéndose decir que es  relativamente estable hasta el trimestre III del 2015. 
 
Figura 4.  Índices de Accidentalidad entre los años 2012 y 2015 
















































En la Figura No 4, se  observa un aumento considerable entre el trimestre II del 2015 a 
trimestre IV del 2015, del comportamiento del índice de siniestralidad, donde se involucran 
víctimas mortales,  
Tomando como punto de partida las estadísticas presentadas en los párrafos anteriores y 
teniendo como política de estado lo emanado en la Resolución 0012821 del 30 de marzo de 
2015,  la adopción por parte del Ministerio de Transporte del Plan Nacional de Seguridad Vial 
2011-2016 y de acuerdo a los lineamientos recomendados por las Organización de las Naciones 
Unidas y la Organización Mundial de la Salud OMS,  para el Plan Mundial utilizado en el 
Decenio de Acción para la Seguridad Vial (2011-2020), se maneja actualmente las directrices en 
cuanto a seguridad vial se refiere, realizando un análisis después de la ocurrencia de un siniestro, 
a este método se le conoce como planeación reactiva (ver figura No 5).  
En la primera etapa se formula un diagnóstico para establecer la gravedad del siniestro; en la 
segunda parte se identifican los problemas, se les da un grado de importancia y se trazan los 
objetivos definiendo los resultados que se quieren  alcanzar para disminuir la accidentalidad y en 
la tercera parte se replantea  el análisis de la problemática y se ordenan los elementos que pueden 
contribuir a la exploración de opciones que permitan llegar a una solución, las cuales se ejecutan 
por medio de  estrategias, proyectos y acciones puntuales. 
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Figura 5. Etapas del planeación reactiva en seguridad vial 
Fuente: Lineamientos para la Estructuración de las Auditorias en Seguridad Vial – ASV – en Colombia 
Este modelo ha sido utilizado por muchos años para aplicar soluciones de tipo reactivo; 
internacionalmente, hoy en día , se ha desarrollado una práctica que estudia la seguridad vial  se 
encuentran en desarrollo alternativas para tratar la seguridad vial en forma proactiva (ver figura 
No 6), es decir, anticipándose a los posibles siniestros, por lo que contribuye a mejorar los 
estándares de seguridad en los proyectos viales y urbanos desde la fase de planeación y diseño, 
buscando ofrecer desde la parte técnica una mejor seguridad para todos los usuario involucrados. 
 
Figura 6. Etapas de la planeación proactiva en seguridad vial 
Fuente: Lineamientos para la Estructuración de las Auditorias en Seguridad Vial – ASV – en Colombia 
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Estos lineamientos y etapas de planeación para la estructuración de las Auditorias en 
Seguridad Vial  ASV, que en la actualidad se están implementando en Colombia, ya se han 
aplicado con excelentes resultados en otros países, lo que se ha traducido en la disminución de  
los altos índices de accidentalidad, y en la cual los auditores son partícipes del proyecto en todas 
las etapas desde el planeamiento hasta la operación, asegurando la correcta aplicación de los 
estándares de diseño y construcción por parte de los distintos consultores, logrando de esta 
manera reducir la ocurrencia de siniestros viales cuando la vía inicie su operación.  
1.3. Planteamiento del problema 
Inexistencia de una Auditoria en Seguridad Vial corredor Pereira - Armenia entre las abscisas 
K 0 + 000 A K 36 + 700, Pereira Risaralda, Colombia. 
1.4. Pregunta problema  
¿Realizar una Auditoria en Seguridad Vial entre las abscisas K 0 + 000 A K 36 + 700 
corredor Pereira - Armenia Pereira  Risaralda, Colombia, permitirá saber si existen fallas en su 
diseño, de acuerdo a las variables: señales, barreras, comportamientos agresivos y riesgos físicos, 




2.1. Objetivo general 
Realizar una Auditoria en Seguridad Vial de la vía concesionada: Armenia – Pereira, K 0 
+000 – K 36+700  
2.2. Objetivos específicos 
 Detectar los sitios críticos de accidentalidad en el tramo estudiado. 
 Revisar las especificaciones geométricas de la vía, señalización, entorno y condiciones 
de operación de la misma, desde el punto de vista de la seguridad vial. 
 Realizar estudios de consistencia del estado actual de la vía con respecto a la 
Resolución 716 del 28 de abril del 2015, como herramienta de seguridad vial. 
 Realizar estudios de consistencia del estado actual de la localización de los 
dispositivos de control con respecto al manual de señalización vigente. 
 Elaboración de la matriz y mapa de riesgos. 




3.1. Justificación teórica 
En la actualidad y debido a la proliferación de construcciones de infraestructura vial y del 
sinnúmero de obras que se han ejecutado y a la rigurosidad de la legislación y estándares 
actuales, se hace cada vez más urgente que las empresas y contratistas cuenten con herramientas 
que permitan auditar los procesos de diseños de las obras viales de tal forma que brinde mayor 
seguridad para ellos, conductores y transeúntes, la auditoria se desarrollara como un instrumento 
para describir las posibles causas y debilidades existentes que presentan todos los elementos que 
hacen parte de la vía. El procedimiento prioritario se realiza mediante un proceso metódico y 
ordenado en el que mediante la recopilación de datos, justifica y evidencia las condiciones de 
seguridad del proyecto de infraestructura. 
Como lo señala, Gallego Henao: (2014). El uso de una vía puede cambiar con el transcurso de los 
años, como también los predios contiguos. El medio se transforma urbana y ruralmente. Por tal motivo 
se debe comparar con el “Manual de Señalización” que establece la consistencia para el diseño y en 
campo del uso de los dispositivos para la regulación del tránsito en calles, carreteras y ciclo rutas; la 
decisión de utilizar un dispositivo en particular, en una localización determinada, debe basarse en un 
estudio de ingeniería identificado como proyecto de señalización o de semaforización.  
Entre las más importantes razones de su realización, se puede citar las siguientes: 
 Determinar si la obra se encuentra diseñada de acuerdo a los manuales internacionales y 
colombianos de señalización vial y de diseño geométrico para carreteras. 
 Determinación de los criterios de seguridad vial en cuanto a dichos manuelas. 
 Realizar las correcciones de diseño acorde a los resultados obtenidos del informe de la auditoría 
realizada. 
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 Disminución del índice de siniestrabilidad actual. 
 Se evitaran demandas de todo tipo derivadas de un mal diseño. (Gallego Henao 2004, p 28) 
3.2. Justificación práctica 
Los conocimientos adquiridos durante el desarrollo de la Maestría en Ingeniería - 
Infraestructura y Sistemas de Transporte – Profundización, realizada en la universidad Nacional 
de Colombia, sede Manizales Caldas, brinda al autor de este trabajo los conocimientos y las 
herramientas suficientes de tipo académico y teórico que permitan abordar el tema propuesto en 
este trabajo y a partir de dichos conocimientos seleccionar la metodología acorde al trabajo 
propuesto de tal manera que se pueda brindar una posible solución al objetivo propuesto.  
Se puede agregar que su justificación es práctica porque presentará información que podrá 
utilizarse para tomar medidas tendientes a mejorar la situación actual de diseño de otros 
corredores viales, lo que sí es muy importante para el autor de este trabajo, es brindar una 
herramienta de ayuda y material de consulta bibliográfica para los estudiantes de últimos 
semestres de Ingeniería Civil. 
3.3. Justificación metodológica 
La metodología que se utilizará en el trabajo corresponde a la rigurosidad científica (fiabilidad 
de las inferencias que realizamos sobre el fenómeno empírico que constituye el objeto de estudio 
y de la cual la probabilidad de error debe ser mínima), que debe presentar un trabajo de este tipo, 
y que se encuentra enmarcada en la Metodología científica, (procedimiento general que permite 
en esta investigación obtener resultados confiables y corroborables mediante métodos y 
procedimientos normativos aceptados por la comunidad científica internacional ), y en las 
normas que para ello se encuentran planteadas para los trabajos de monografías y tesis como lo 
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es la norma APA, válida para Colombia. El conocimiento acá recogido y propuesto es válido y 
confiable pues se enmarca y se sustrae la normatividad vigente para Colombia la cual se 
encuentra inmersa en la legislación del país y normatividad internacional. Dicha investigación y 
propuesta es realizada mediante modelos y métodos científicos que pueden ser demostrados 
porque sus fuentes son confiables y a la vez ésta información puede ser replicada en otros 
trabajos de investigación acordes al lineamiento curricular del acá tratado. 
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4. Marco referencial 
4.1. Marco teórico 
4.1.1. Teoría de la auditoría en seguridad vial.  
4.1.1.1. Historia general de la auditoría  en seguridad vial ASV. 
El desarrollo de las ASV se atribuye a Malcolm Bulpitt del Reino Unido. Él aplicó a principios 
de los años 80 el concepto para mejorar el nivel de seguridad en los proyectos viales realizados por 
el departamento de carreteras y del transporte del consejo del condado de Kent; para ello, Bulpitt 
utilizó concepciones introducidas originalmente en redes del ferrocarril durante el periodo 
Victoriano, época en la cual el Gobierno Británico designo a oficiales para que examinaran todos 
los aspectos de seguridad de una nueva línea ferroviaria antes de que fuera puesta en servicio. 
A mediados de los años 80 en el condado de Kent, un equipo experto en investigación de 
accidentes responsable de investigar lugares en donde existía una alta concentración de accidentes 
de tránsito (puntos negros), tuvo la idea de consultar sobre nuevos proyectos viales o de rediseños 
viales, que se localizarían en zonas donde se producían una alta frecuencia de accidentes. El equipo 
estimó que la seguridad vial podría ser mejorada si se inspeccionaran los diseños de los nuevos 
proyectos viales de modo que cualquier medida de seguridad faltante se pudiera incorporar antes de 
construirlos. (Mayoral Grajeada, E., Contreras, p 52,  2001).  
En Canadá El Marítima Road Development Corporación de New Brunswick, en el año 1998, 
fue la primera organización en Norteamérica que incorporó un procedimiento de ASV en el 
desarrollo de una carretera desde la etapa preliminar del diseño hasta la post-apertura, conservando 
un equipo para conducir el proceso de la ASV para el futuro. En la provincia de Ontario se está 
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estableciendo un plan para mejorar la seguridad vial aplicando ASV, simultáneamente se 
desarrollan otros esfuerzos centrado. (CONASET, 2003) 
4.1.1.2. Finalidad de una ASV. 
CONASET. (2003. p. 90) afirma: “La finalidad de una ASV es evidenciar que una vía cumple 
con el plan para el cual fue proyectada, con seguridad para todos los usuarios previstos”.  
4.1.1.3. Cuando realizar una ASV. 
Las ASV se pueden desarrollar en cualquiera de las etapas de los proyectos viales. 
4.1.1.4. Proceso de la auditoría en seguridad vial. 
Una auditoría de seguridad vial es un examen formal de un proyecto vial, o de tránsito, existente 
o futuro, o de cualquier proyecto que tenga influencia sobre una vía, en donde un equipo de 
profesionales calificado e independiente informa sobre el riesgo de ocurrencia de accidentes y del 
comportamiento del proyecto desde la perspectiva de la seguridad vial”  
El proceso de los estudios y las auditorías en seguridad vial se caracteriza por identificar los 
potenciales focos de accidentes de tránsito antes de que estos ocurran. Es un procedimiento mucho 
más amplio que los tratamientos de puntos negros o áreas problemáticas en las que se concentra la 
ocurrencia de accidentes. Una característica fundamental es que su aplicación es, por lo general, 
rentable en cualquiera de las etapas de un proyecto (desde la factibilidad hasta la operación). Su 
mayor eficacia se logra al comienzo, cuando el proyecto aún está en el papel, es decir, entre la 
factibilidad y el diseño. Auditoría de seguridad vial, (en Austroads, 2017, p, 85). 
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4.1.1.5. Etapas del proceso de una auditoria en seguridad vial 
Marco conceptual en una auditoria en seguridad vial. En esta etapa se evalúa el funcionamiento 
potencial de seguridad del diseño conceptual con respecto a la localización de la ruta, desplazamiento 
de los usuarios, impactos.  
Etapa de diseño preliminar en una auditoria en seguridad vial.  Una ASV se puede ejecutar 
sobre el bosquejo de los primeros planos del proyecto. Los objetivos primarios en esta etapa son 
evaluar la seguridad en las intersecciones, accesos, alineación horizontal y vertical, sección 
transversal, distancia de visibilidad, y otros aspectos del diseño.  
Etapa de diseño de detalle en una auditoria en seguridad vial. Una ASV debe centrarse sobre 
los planos del diseño, considerando el diseño geométrico, la iluminación, la señalización, sistemas de 
contención, entre otros, y la interacción de estos elementos, teniendo en cuenta la futura operación del 
proyecto.  
Etapa de construcción en una auditoria en seguridad vial. Una ASV debe confirmar en terreno 
que lo que se está construyendo es adecuado en términos de seguridad vial. Adicionalmente, en el caso 
de contar con desvíos de tránsito se debe realizar una ASV de estos y su respectiva señalización de 
obras.  
Etapa de post-apertura en una auditoria en seguridad vial. La ASV debe ser iniciada una vez 
abierto el proyecto vial al público. El análisis de la vía ya en operación permite corroborar las medidas 
mitigatorias o advertir de problemas de seguridad vial que podrían no ser tan evidentes en las etapas 
anteriores.  
Los tipos de proyectos a realizar en una auditoría de seguridad vial.  Los principales tipos de 
proyectos que pueden ser auditados, pertenecen a vías nuevas y existentes (rurales y urbanas), 
proyectos de mejora o modificaciones a vías, proyectos de gestión de tránsito, proyectos de desarrollo 
inmobiliario y trabajos de mantención entre otros. Auditoría de seguridad vial, (en Austroads, 2017, p, 
87). 
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4.1.1.6. Análisis de variables  
Amenazas. Una amenaza de accidentalidad es la posibilidad de que se presente  un accidente de 
tránsito causado por conductas agresivas de los usuarios, daños mecánicos en los automotores o 
inconsistencia en el diseño de la vía  que además pueden deteriorar la infraestructura o causar daños 
ambientales graves.  
Vulnerabilidad. Describe el nivel de pérdida, daño o afectación a  los usuarios o conjunto de 
factores en riesgo, como consecuencia de la ocurrencia de un siniestro  de severidad dado. El grado de 
vulnerabilidad Se expresa desde cero (no existe daño), hasta la pérdida total o fallecimiento.  
Para PÉREZ FRUCTUOSO, en Fundacion MAPRE 
Vulnerabilidad física. Indica la propensión de un sistema a sufrir daños debido a su interacción con 
procesos externos e internos potencialmente peligrosos (Meli, R. et al.; 2005 y Gómez, J. J.; 2001). El 
grado de vulnerabilidad depende de la amenaza a la que esté expuesto el sistema; por tanto, resulta 
lógico que un sistema sea más vulnerable a un fenómeno que a otro. Para el caso de sistemas físicos 
hechos por el hombre, como por ejemplo los edificios de una determinada ciudad, la vulnerabilidad 
depende de las características de su diseño, de la calidad de los materiales utilizados para su 
construcción, así como del deterioro de los mismos como consecuencia del efecto de agentes externos, 
la antigüedad o la falta de mantenimiento. Hay que destacar que la medición de la vulnerabilidad 
resulta complicada debido, entre otras cosas, al tamaño y complejidad de los sistemas físicos, al 
conocimiento parcial de los procesos generadores de daños y a la dependencia entre vulnerabilidad y 
peligro. Meli, R.,D. Beltrán y S. Santa Cruz (2005), Citado en: Pérez Fructuoso María José. (2015). 
Riesgo potencial o total. Es el grado o cantidad de pérdidas humanas por la ocurrencia de un 
accidente  con víctimas o lesiones graves, daños en predios o entorpecimiento de actividades 
comerciales, cuando se presenta un accidente de tránsito en el sector y en cada tramo vulnerable. 
(Garzón, M, 2007, p 10). 
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4.1.1.7. Valoración de las amenazas 





La infraestructura y las condiciones operacionales presentan 
niveles moderados de peligrosidad, con bajas posibilidades de 
ocasionar víctimas o lesionados en caso de un accidente. 
1 
(2)media 
Los elementos físicos de la vía, y las condiciones 
operacionales de la infraestructura, presentan deficiencias 
moderadas, con posibilidades de ocasionar lesiones leves o 
moderadas a las víctimas de un posible accidente. 
2 
(3)alta 
Los elementos de la infraestructura presentan deficiencias 
físicas y operacionales serias con alto potencial de ocasionar 
lesiones graves a las víctimas de un accidente. 
3 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, Bogotá. 
2015. 
4.1.1.8. Valoración de la vulnerabilidad  





Los usuarios vulnerables como los peatones, ciclistas, 
motociclistas y pasajeros, no están expuestos a sufrir lesiones 
serias o su frecuencia es baja. 
1 
Media 
Los usuarios vulnerables como los peatones, ciclistas, 
motociclistas son frecuentes, pero su exposición durante su 
recorrido e interacción con la vía puede ocasionarle lesiones 
moderadas durante un posible accidente. 
2 
Alta 
Los usuarios vulnerables como los peatones, ciclistas, 
motociclistas son frecuentes, y están expuestos a sufrir serias 
lesiones en sus recorridos o en su interacción con la vía. Existen 
usuarios frecuentes como niños en las escuelas o balnearios. 
3 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, Bogotá 
.Febrero del 2015. 
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4.1.1.9. Niveles de priorización 
Tabla 5. Niveles de priorización 
Niveles de priorización 
Urgente 
Acciones que deben realizarse, lo más rápido posible, con el fin de proteger 
la vida y la integridad de usuarios vulnerables, en los cuales ya han 
ocurrido accidentes con víctimas involucradas. 
importante 
Acciones que deben realizarse para mejorar las condiciones de seguridad 
en la circulación con riesgo de ocurrir accidentes sin víctimas y puede ser 
prologado con medidas de control transitorias. 
Deseable 
Medidas que mejoran condiciones de seguridad. Pueden ser prorrogables 
sobre otras acciones, pero que no deben ser omitidas. 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, Bogotá 
.Febrero del 2015. 
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4.1.1.10. Valoración y calificación de los tipos de accidentes en tramos o puntos críticos. 
Tabla 6. Valoración tipos de accidentes 
Valoración y calificación de los tipos de accidentes en tramos o puntos críticos 
Evento Descripción  Calificación 
Atropellamiento o 
lesiones a usuarios, 
peatones o ciclistas 
Hay presencia de tractores de tráfico peatonal o no cuenta 
con la infraestructura que los proteja. Hay 




Se generaron o pueden generar muertos, heridos por 
choques con motos o vehículos pesados contra vehículos 
livianos. Velocidades de operación alta. 
Alto 
Colisiones leves entre 
vehículos livianos o 
solo motos o ciclistas 
No generan muertos ni heridos de gravedad, por 
velocidades moderadas. No hay presencia de peatones o 







bajas perdidas físicas y 
materiales 
Afecta el funcionamiento seguros del sector en términos de 
continuidad y regularidad de los flujos de tráfico , así 
como los niveles de servicio esperados por los usuarios 
Bajo 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, Bogotá 
.Febrero del 2015. 
4.1.1.11. Escala de calificación de los componentes de riesgo  
Tabla 7. Escala de calificaciones 
Escala calificación de componentes 
Componentes Calificación 
Baja Media Alto mitigable 
Amenaza 1 2 3 
Vulnerabilidad 1 2 3 
nivel de 
riesgo(A*V) 
1 A 3 4 A 6 7 A 9 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, Bogotá 
.Febrero del 2015. 
 
 
4.1.1.12. Niveles de riesgo en función de la amenaza y la vulnerabilidad. 
Tabla 8. Niveles de riesgo en función de la amenaza y la vulnerabilidad 
Niveles de riesgo 
Amenaza Vulnerabilidad 
Alta mitigable Media Baja 
Alto Mitigable Alto mitigable Alto mitigable Medio 
Medio Medio Medio Bajo 
Bajo Medio Bajo Bajo 
Fuente: Autor según Saavedra Néstor, Ingeniero Msc., en Diplomado en Auditorias en Seguridad Vial, 
Bogotá .Febrero del 2015. 
4.1.1.13. Ecuación de riesgo  
R= (V*A) 
De donde.  
R Riesgo  total 
V Vulnerabilidad 
A Amenaza 
4.1.1.14. Factores de amenaza, vulnerabilidad potencial y riesgo de accidente 
Factores de amenaza. La amenaza de accidentalidad se entiende como la probabilidad de 
ocurrencia de un accidente de tránsito provocado por defectos en la infraestructura vial o por 
conductas agresivas por parte de los usuarios, potencialmente nocivos cuando transitan o 
viajan por la carretera y que además pueden causar daños a la infraestructura, al 
amoblamiento o al medio ambiente de la zona de influencia inmediata.  
El análisis de las variables busca establecer los factores  contribuyentes a los accidentes y 
determinar las causas potenciales de accidentalidad. Los factores de amenaza se clasifican a 
partir de su composición y relación con el tramo vial. 
 
 
 Amenaza en estructura. Están  los relacionados con las fallas en el diseño 
geométrico de la vía y sus puntos de acceso. 
 Amenaza de tráfico. Referentes a las características de la circulación vehicular 
que determinan los sectores críticos para los usuarios vulnerables. 
 Amenaza de segundad vial. relacionados con los aspectos de capacidad y niveles 
de servicio. 
La capacidad y niveles de servicio de las vías se ven afectados por las condiciones viales 
(tipo de vía y medio ambiente en que se encuentra, anchos de carril, anchos de andén y 
distancia a los obstáculos, velocidad del proyecto, características de los alineamientos tanto 
en trazado horizontal como vertical).  
Los niveles de amenaza se clasifican para el tramo objeto de estudio en: 
 Amenaza baja (1). La ocurrencia de un accidente se puede presentar en un futuro 
lejano bajo condiciones muy críticas. 
 Amenaza media (2). Existe la posibilidad moderada de que se presente un 
accidente en un futuro no muy cercano, bajo condiciones críticas. 
 Amenaza alta (3). es aquella en que existe la certeza de que se puede presentar 
un accidente por el riesgo al mal funcionamiento, debido al deterioro de las 
condiciones adversas de circulación por efecto de los factores amenazantes 
mencionados, en condiciones normales de comportamiento de los usuarios. 
Los factores de amenaza estimados en la evaluación del tramo vial son:  
 Control de accesos y salidas. 
 Alineamiento horizontal. 
 Alineamiento vertical. 




 Señalización vertical y horizontal. 
 Presencia de baches y otros.  
Vulnerabilidad potencial. La vulnerabilidad se refiere al grado de pérdida, daño o 
afectación a personas o conjunto de elementos en riesgo, como resultado de la ocurrencia de 
un accidente de una clase o gravedad dada. Los niveles de vulnerabilidad se expresan desde 
nulo (ningún daño), hasta la pérdida total o posibilidad de muerte.  
Para el análisis de esta variable, se realiza un mancomunado  de los diferentes  tipos de 
usuarios que se pueden ver afectados en  accidentes  de tránsito, como  los peatones, vecinos 
del sector y beneficiarios de la vía,  también la infraestructura se  podría ver  afectada  en el 
caso de los postes, señales y demás componentes vía. 
Para la evaluación del tramo vial de la variante Condina se  tuvieron en consideración los 
siguientes elementos: transito seguro de peatones, circulación segura de ciclistas  y vehículos 
no motorizados, motociclistas, vehículos livianos, redes de servicio y uso del suelo.  
Riesgo de accidente. Es la circunstancia o situación que aumenta las probabilidades de 
ocurrencia de un evento que afecta las Condiciones normales  físicas de la vía y vitales de los 
usuarios. Pérez Fructuoso. (2007). (Citado en: Bustamante, A. F. 2006). 
4.1.1.15. Clasificación de los niveles de riesgo 
 Riesgo bajo: donde solo se requieren medidas de prevención y/o control. 
 Riesgo medio: cuando el fenómeno causante de la ocurrencia puede ser controlado con 
obras de mitigación sencillas, de bajo costo. 
 Riesgo alto mitigable: cuando el fenómeno contribuyente a la ocurrencia de 
accidentes se puede controlar a través de obras de mitigación con un costo razonable, 
modificando infraestructura o colocando un dispositivo de regulación del tránsito. 
 
 
Riesgo alto no mitigable: cuando las obras requeridas para contratar los fenómenos 
causantes de la accidentalidad son más costosas y compleja que reconstruir la obra o cambiar 
el diseño Pérez Fructuoso. (2007). (Citado en: Bustamante, A. F. 2006). 
4.1.2. Programa QGIS 
Generalidades. QGIS es un Sistema de Información Geográfica de código libre para 
plataformas GNU/Linux, Unix, Mac OS, Microsoft Windows y Android. Era uno de los 
primeros ocho proyectos de la Fundación OSGeo y en 2008 oficialmente graduó de la fase de 
incubación.   
Última versión estable: 2.18.7 (Las Palmas); 21 de abril de 2017  
Sistema operativo: Windows - GNU/Linux - Mac OS X - BSD - Android 
Licencia: GNU GPL  
En español Sí 
Modelo de desarrollo: Software libre 
Desarrollador(es): QGIS Development Team 
Escrito en: C++, Python, Qt 
QGIS (anteriormente llamado también Quantum GIS) es un Sistema de Información 
Geográfica (SIG) de código libre para plataformas GNU/Linux, Unix, Mac OS, Microsoft 
Windows y Android. Era uno de los primeros ocho proyectos de la Fundación OSGeo y en 
2008 oficialmente graduó de la fase de incubación. Permite manejar formatos raster y 
vectoriales a través de las bibliotecas GDAL y OGR, así como bases de datos. Algunas de sus 
características son: 
 Soporte para la extensión espacial de PostgreSQL, PostGIS. 




 Soporte para un importante número de tipos de archivos raster (GRASS GIS, 
GEOTIFF, TIFF, JPG, etc.) 
Una de sus mayores ventajas es la posibilidad de usar Quantum GIS como GUI del SIG 
GRASS, utilizando toda la potencia de análisis de este último en un entorno de trabajo más 
amigable. QGIS está desarrollado en C++, usando la biblioteca Qt para su Interfaz gráfica de 
usuario. Quantum GIS permite la integración de plugins desarrollados tanto en C++ como 
Python. 
Sistemas Operativos. Una de las grandes fortalezas de QGIS es que trabaja en cualquiera 
de los sistemas operativos: GNU/Linux, BSD, Unix, Mac OSX, Windows y Android, 
funcionando de manera similar en todos ellos. 
Licencia. QGIS es un software libre y opera bajo la licencia GNU GPL. El software 
Quantum GIS puede ser modificado libremente de tal manera que pueda realizar diferentes y 
más especializadas funcionalidades. Ya existen dos nuevos productos denominados: QGIS 
Browser y QGIS Server. Estos productos poseen diferentes interfaces del usuario (front-end). 
(QGIS. 2017). 
4.1.3.  Programa ArcGIS 
Generalidades Con ArcGIS, cualquiera puede poner el conocimiento geográfico a trabajar 
en los sectores del gobierno, la empresa, la ciencia, la educación y los medios. 
ArcGIS es un completo sistema que permite recopilar, organizar, administrar, analizar, 
compartir y distribuir información geográfica. Como la plataforma líder mundial para crear y 
utilizar sistemas de información geográfica (SIG), ArcGIS es utilizada por personas de todo el 
mundo para poner el conocimiento geográfico al servicio de los sectores del gobierno, la 
empresa, la ciencia, la educación y los medios. ArcGIS permite publicar la información 
geográfica para que esté accesible para cualquier usuario. El sistema está disponible en cualquier 
 
 
lugar a través de navegadores Web, dispositivos móviles como Smartphone y equipos de 
escritorio. 
 
Figura 7. Dispositivos en los que se trabaja ArcGIS 
Fuente. Página oficial ArcGIS, (2017).  
Si hace tiempo que utiliza ArcGIS, es posible que piense en el producto como una serie de 
programas de software y herramientas que le permiten realizar trabajo SIG profesional. Como la 
tecnología va evolucionando, le invitamos a ampliar la visión del funcionamiento del mundo con 
información geográfica tomando como base el sistema ArcGIS. El sistema ArcGIS hace posible 
que información geográfica autorizada creada por la comunidad SIG pueda ser aprovechada 
fácilmente y de forma gratuita por cualquier persona que lo desee (y con quien a su vez desee 
compartirla). Este sistema incluye software, una infraestructura on-line basada en la nube, 
herramientas profesionales, recursos configurables como plantillas de aplicación, mapas base 
listos para utilizar y contenido propio compartido por la comunidad de usuarios. La 
compatibilidad con las plataformas de servidor y de la nube posibilitan la colaboración y el uso 
compartido, lo que garantiza que la información vital para la planificación y la toma de 
decisiones están disponible de inmediato para cualquiera. 
 
 
ArcGIS es una infraestructura para crear mapas.  Se puede pensar en el sistema ArcGIS 
como en una infraestructura para elaborar mapas y poner la información geográfica a disposición 
de los usuarios dentro de un departamento, por toda una organización, entre varias 
organizaciones y comunidades de usuarios o en Internet, para cualquier usuario interesado en 
acceder a ella. Por ejemplo, trabajadores con dispositivos móviles pueden estar actualizando 
mediciones en tiempo real sobre el terreno, mientras que los especialistas analizan esta misma 
información en sus equipos de escritorio y los planificadores realizan evaluaciones de impacto 
sobre los resultados de este análisis utilizando aplicaciones basadas en la Web. Por último, los 
mapas y datos resultantes del proyecto pueden publicarse en Internet para que cualquier persona 
pueda acceder a ellos desde un navegador y aplicaciones en Smartphone y dispositivos tablet. 
Esto permite no sólo ver los resultados del proyecto, sino también combinar la información con 
otros datos disponibles y así crear mapas adicionales que emplean la información geográfica de 
nuevas formas. 
Ver cómo se usa SIG en diferentes comunidades de usuarios. Personas de miles de 
organizaciones de muchos sectores diferentes emplean ArcGIS en una variedad de aplicaciones, 
entre las que se incluyen de planificación y análisis, administración de activos, comprensión del 
funcionamiento de las operaciones, operaciones de campo como inspección móvil e 
implementación de respuestas, investigación de mercado, administración de recursos, logística, 
educación y divulgación. En general, las personas utilizan ArcGIS porque les permite: 
 Resolver problemas 
 Tomar mejores decisiones 
 Planificar adecuadamente 
 Utilizar los recursos más eficientemente 
 Anticipar y administrar los cambios 
 Administrar y ejecutar las operaciones de forma más eficaz 
 
 
 Promocionar la colaboración entre equipos, disciplinas e instituciones 
 Aumentar la comprensión y los conocimientos 
 Comunicar de forma más efectiva 
 Educar y motivar a otros 
¿Qué se puede hacer con ArcGIS?,  ArcGIS permite: 
 Crear, compartir y utilizar mapas inteligentes 
 Compilar información geográfica 
 Crear y administrar bases de datos geográficas 
 Resolver problemas con el análisis espacial 
 Crear aplicaciones basadas en mapas 
 Dar a conocer y compartir información mediante la geografía y la visualización 
 Examinemos cada una de estas áreas. 
Crear, compartir y utilizar mapas inteligentes, Descubra los mapas Web de la 
comunidad de usuarios en la galería de ArcGIS Online.  Los mapas constituyen una forma 
muy efectiva de organizar, comprender y proporcionar grandes cantidades de información de un 
modo comprensible universalmente. ArcGIS permite crear una amplia variedad de mapas, entre 
ellos, mapas Web accesibles en navegadores y dispositivos móviles, diseños de mapa impresos 
de gran formato, mapas incluidos en informes y presentaciones, libros de mapa, atlas, mapas 
integrados en aplicaciones, etc. Independientemente de cómo se publica, un mapa de ArcGIS es 
un mapa inteligente que muestra, integra y sintetiza completas capas de información geográfica 




Figura 8. Ejemplo mapas que se crean con ArcGIS 
Fuente. Página oficial ArcGIS, (2017).  
Los mapas que se crean con ArcGIS muestran información y al mismo tiempo permiten 
utilizarla para la consulta, el análisis, la planificación y la administración. Este es un concepto 
clave en ArcGIS: los mapas constituyen a la vez un producto final del trabajo SIG y una 
herramienta utilizada en este trabajo. Un mapa de ArcGIS es una ventana interactiva con la que 
los usuarios pueden visualizar, explorar, analizar y actualizar información geográfica. Con 
ArcGIS, los mapas se crean no sólo para mostrar datos, sino también como herramienta para 
buscar y comprender patrones y relaciones, realizar análisis y modelado a fin de resolver 
problemas específicos, visualizar y realizar un seguimiento del estado, permitir la entrada y la 
compilación de datos y dar a conocer ideas, planes y diseños. 
El mapa de ArcGIS se inicia con un fantástico mapa base. ArcGIS cuenta con un estupendo 
conjunto de mapas base integrados de diversos tipos, entre los que se incluyen de topografía, 
imágenes, calles, terreno y océanos. También hay disponibles mapas base mucho más 
 
 
especializados, como de hidrología, uso del suelo y geología. Además, el usuario puede crear sus 
propios mapas base. Por ejemplo, las autoridades de una ciudad pueden crear un mapa base 
estandarizado que muestre la infraestructura y las parcelas de tierra de la ciudad. Una vez que se 
ha elegido el mapa base deseado, es posible agregarle completas capas de datos operacionales, 
elegir la simbología, el etiquetado y los rangos de escala, y configurar ventanas emergentes que 
presenten los atributos clave de las entidades del mapa. Además, se pueden configurar 
herramientas adicionales basadas en el propósito del mapa, por ejemplo de edición, acceder a 
modelos analíticos, barras deslizantes de tiempo, etc. Las plantillas de mapa simplifican la 
creación y la producción de mapas. Una vez que se ha creado el mapa SIG, cualquier persona 
con la que se comparta podrá acceder a él y utilizarlo para su trabajo. ArcGIS, (2018). 
4.2. Marco histórico 
4.2.1. Historia de las auditorias en seguridad vial en Colombia.  
Las Auditorías en Seguridad Vial (ASV) en Colombia fueron inicialmente implementadas 
por el Fondo de Prevención Vial y como consecuencia de los buenos resultados obtenidos ha 
ido incorporando en algunas de las principales entidades ejecutoras de proyectos viales a 
nivel nacional y municipal, aunque de momento no se han establecido de manera obligatoria. 
En el periodo de 2004. 2008 se hizo la Incorporación de las ASV al Plan Nacional de 
Seguridad Vial. El fondo de prevención vial en el 2005 inicia la aplicación de ASV al sistema 
de transporte masivo por BTR y Publica el manual de ASV para Bogotá. (Banco 
Interamericano de Desarrollo, s.f.). 
 
 
4.2.2. Otra visión de la historia de las ASV en Colombia 
Las ASV en nuestro país se iniciaron con un primer esfuerzo por parte del Instituto 
Nacional de Vías – INVIAS en los proyectos del Plan 2500, donde los consultores de los 
mismos estaban al tanto de efectuar el estudio de evaluación previo a la construcción de la 
vía; casi paralelo a lo anterior la Corporación del Fondo de Prevención Vial (CFPV), la cual 
estaba a cargo de la promoción de la seguridad vial por parte del Estado. 
Entre los años 2004 y 2005 el Plan Nacional de Seguridad Vial para el periodo 2004 – 
2008 incorporó las ASV, para finalmente por medio de la Resolución 1282 de 2012 del Plan 
Nacional de Seguridad Vial (PNSV), en el artículo 2 se definen las líneas de acción 
estratégicas para la implementación y ejecución del Plan; dentro de estas se encuentran las 
estrategias sobre la Infraestructura. Líneas de Acción Estratégicas para la implementación del 
PNSV 2011-2016, de igual manera, establece en su Artículo 4° que la Superintendencia de 
Puertos y Transportes, el Instituto Nacional de Vías y la Agencia Nacional de Infraestructura 
deberán enfocar las correspondientes inversiones al desarrollo de los programas y proyectos 
contenidos en el PNSV 2011-2016; para lo cual adelantarán las gestiones administrativas y 
presupuestales necesarias con el fin de cumplir con las metas fijadas. (Chacón Gómez, 2015, 
p. 47) 






Figura 9. Evolución de las A SV para Colombia. Pereira, 2017 
Fuente: Diplomado de Auditorias de seguridad vial, Universidad Nacional de Colombia – Sede Manizales 
Bogotá Febrero 2016  Ing. Msc. Néstor Sáenz Saavedra. Adaptación Propia. 
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4.3. Marco conceptual 
4.3.1. Carretera 
Infraestructura del transporte cuya finalidad es permitir la circulación de vehículos en 
condiciones de continuidad en el espacio y el tiempo, con niveles adecuados de seguridad y 
de comodidad. Puede estar constituida por una o varias calzadas, uno o varios sentidos de 
circulación o uno o varios carriles en cada sentido, de acuerdo con las exigencias de la 
demanda de tránsito y la clasificación funcional de la misma. (Ministerio de transportes, 
2008) 
4.3.2. Intersección 
“Dispositivos viales en los que dos o más carreteras se encuentran ya sea en un mismo 
nivel o bien en distintos, produciéndose cruces y cambios de trayectorias de los vehículos 
que por ellos circulan”. (Ministerio de transportes, 2008) 
4.3.3. Señalización  
La circulación vehicular y peatonal debe estar guiada y regulada para garantizar 
seguridad, fluidez, orden y comodidad, indicando a través de la señalización a los usuarios 
la forma correcta y segura de transitar por las vías, evitar riesgos, facilitar el tráfico y 
optimizar los tiempos de viaje. 
Toda señal de transito debe satisfacer los siguientes requisitos mínimos para cumplir 
integralmente el objetivo de mejorar las condiciones de capacidad y seguridad de una vía: 
Debe ser necesaria 
 
 
 Debe ser visible y llamar la atención 
 Debe ser legible y fácil de entender 
 Debe dar tiempo suficiente al actor del tránsito para responder adecuadamente 
 Debe ser creíble 
Diseño de la señalización: El diseño de la señalización vial debe asegurar que:  
 Su tamaño, contraste, colores, forma, composición y retrorreflexión e iluminación 
se combinen de tal manera que atraigan la atención de todos los actores 
 Su forma, tamaño, colores y diagrama del mensaje se combinen para que sea claro, 
sencillo e inequívoco 
 Su legibilidad y tamaño correspondan a la distancia de ubicación, de manera que 
permitan un tiempo adecuado de reacción 
 Su tamaño, forma y mensaje concuerden con la situación que se señaliza, lo cual 
contribuye con a su credibilidad y acatamiento 
Sus características de color y tamaño se aprecien de igual manera durante el día, la 
noche y periodos de visibilidad limitada. (Manual de señalización vial, 2015) 
4.3.4. Señales verticales 
 Las señales verticales tienen por objeto reglamentar las limitaciones, prohibiciones o 
restricciones, advertir peligros, informar acerca de rutas, direcciones, destinos o sitios de 
interés, permanentes o temporales, ya que permiten conocer con anticipación las 
características de la vía que se va a recorrer y tomar las precauciones correspondientes con 
un tiempo prudencial. 
 
 
Es de gran importancia no instalar un número excesivo de señales en un tramo muy 
corto de vía, ya que esto puede ocasionar contaminación visual o perdida de efectividad de 
las mismas, también es necesario resaltar que las señales deficientes,  o poco visibles llegan 
a generar comportamientos o maniobras peligrosos por parte de los usuarios en la 
trayectoria.  
Las señales verticales se clasifican en: 
 Señales Reglamentarias (SR) 
 Señales Preventivas (SP) 
 Señales Informativas (SI) (Manual de señalización vial, 2015, Pág 17) 
4.3.5. Señales reglamentarias 
 Las señales reglamentarias tienen por objeto indicar a los usuarios de la vía las 
prioridades y/o limitaciones de la misma, prohibiciones o restricciones sobre su uso; estas 
señales se identifican con el código SR. 
El uso no correcto de estas señales, trae como consecuencias sanciones previstas en el 
Código Nacional de Tránsito Terrestre, y de acuerdo a su función se clasifican en:  
Señales de prohibición: se usan para prohibir o limitar el tránsito de cierto tipo de 




Figura 10. SR prohibición de maniobras o giros. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017).  p. 
19. 
 
Figura 11. SR otras prohibiciones. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015.  En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 
19. 
Señales de restricción: se usan para restringir o limitar el tránsito de vehículos debido a 




Figura 12. SR de restricción 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017).  p. 
15. 
Señales de obligación: Estas se utilizan para informar al conductor sobre el 
cumplimiento de dicha indicación. (Manual de señalización vial, 2015)  
 
Figura 13. SR de obligación. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 




Señales de autorización: Estas permiten algunas acciones a determinados vehículos, lo 
que constituyen una excepción dentro de las señales reglamentarias. (Manual de señalización 
vial, 2015)  
 
Figura 14. SR de autorización. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 
16. 
Señales preventivas: Suelen denominarse también como Advertencia de peligro, su 
propósito es prevenir a los usuarios sobre la existencia de riesgos naturales y/o situaciones 
imprevistas en la vía o lados adyacentes; estas señales ayudan a que los conductores tomen 
las precauciones necesarias para su seguridad. Las señales. Preventivas se identifican con el 
código S P y se clasifican de acuerdo al origen del riesgo. (Manual de señalización vial, 
2015)  
Preventivas sobre las características geométricas de la vía: Son señales relacionadas 




Figura 15. S P características geométricas de la vía. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 
17. 
Curvatura Horizontal: Se utilizan para guiar al usuario en la conducción de una curva 
pronunciada o muy cerrada respecto a la geometría predominante de un tramo de vía. 
(Manual de señalización vial, 2015)  
 
Figura 16. S P de curva horizontal. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 




Preventivas sobre restricciones físicas de la vía: Son utilizadas para prevenir al 
conductor de reducciones o ensanches de la vía, indicando específicamente en que costado. 
(Manual de señalización vial, 2015)  
 
Figura 17. S P restricciones físicas de la vía. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo rutas de Colombia 2015. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 
18. 
Preventivas de intersección con otras vías: Se instalan para advertir a los conductores la 
presencia de una intersección o la posible presencia de vehículos entrando a la vía o haciendo 




Figura 18. S P intersección con otras vías. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, carreteras 
y ciclo ruta. p. 19.   
Preventivas sobre características operativas de la vía: Estas son utilizadas para la 
prevención de posibles peatones, ciclistas, etc. En la vía, también advierte de la proximidad 
de un acontecimiento. (Manual de señalización vial, 2015)  
 
Figura 19. S P características operativas de la vía. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 




Figura 20. S P características operativas de la vía. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo ruta. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 20. 
Preventivas sobre situaciones especiales: Estas se definen como los eventos que no se 
pueden predecir u obras que afecten o interrumpan el normal funcionamiento de las vías. 




Figura 21. S P situaciones especiales 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, 
carreteras y ciclo ruta. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). p. 22.   
Señales informativas: Las señales informativas, tienen por objeto guiar a los usuarios 
suministrándole la información necesaria sobre localidades, destinos, direcciones, sitios de 
interés turístico, nombre de ríos, puentes, intersecciones, cruces, distancias por recorrer a lo 
largo de la vía, prestación de servicios, etc. para que puedan llegar a su destino de la manera 
más segura, simple y directa.  
Estas señales se identifican con el código SI y se clasifican de la siguiente manera:  
 Señales que guían el usuario a su destino  
o De pre señalización  
o De dirección  
o De confirmación  
o De identificación vial  
o De localización  
 Señales con otra información de interés  
o De servicios generales  
o De interés turístico  
 
 
o De referencia de localización (Manual de señalización vial, 2015)  
 
Figura 22. S I ejemplos típicos de cada una de las señales informativas mencionadas. 
Fuente. Manual de señalización vial, dispositivos uniformes para la regulación de tránsito en calles, carreteras 
y ciclo ruta. En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017).  p. 22.  
4.3.6. Sistemas de contención vial  
Las defensas metálicas son una protección indispensable, su fin es incrementar la 
seguridad de los usuarios, evitando en lo posible que los vehículos salgan del camino y 
encauzando su trayectoria hasta disipar la energía del impacto, estos dispositivos de 
seguridad se instalan en uno o ambos lados de la carretera, en lugares donde exista peligro, ya 
sea por el alineamiento del camino (curvas pronunciadas), altura de los terraplenes, 
alcantarillas, o por accidentes topográficos entre otros. INVIA, (2015)  
Pruebas de colisión: Existen pruebas de colisión normalizadas para simular el 
desempeño en servicio de las barreras de seguridad. Las pruebas de colisión a escala real se 
 
 
describen en el reporte NCHRP 350 “Procedimientos Recomendados para la Evaluación 
del Desempeño de Elementos de Seguridad Vial”. (NCHRPREPORT 350. National 
Cooperative Highway). (Guía para la ubicación, selección y diseño de barreras de seguridad 
vial, Lima Marzo 2016). 
Tabla 9. Tipos de prueba para barreras de seguridad vial 
. Tipo de prueba Descripción 
TL-1, TL-2 y TL-3  Se utilizan un automóvil de 820 kg y una camioneta de 
2000 kg.  
TL-3 a TL-4  Añade a las pruebas exigidas en TL-3, la colisión de un 
camión de eje simple de 8000 kg.  
TL-5 a TL-6  Se utilizan vehículos semirremolque y mulas de 36000 kg.  
Fuente: Guía para la ubicación, selección y diseño de barreras de seguridad vial Marzo 2010. , En Soto 
Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). En Soto Ramírez Estefany y García Herrera Jorge 
Iván. (2017). p. 23. 
Clasificación de las barreras de seguridad: Las barreras son catalogadas en forma 
genérica como flexible, semirrígido y rígida. Esta organización está basada en el grado de 
deformación post-impacto que sufre la barrera al colisionar un vehículo. (Guía para la 
ubicación, selección y diseño de barreras de seguridad vial, Lima Marzo 2016)  
 Flexible y semirrígidas: Las barreras de seguridad metálicas más comunes son 
las de perfil viga “W” con diversas variantes según el tipo de poste utilizado. 
Estas barreras satisfacen las pruebas americanas TL-2 y TL-3 que corresponden a 
autos, camionetas y camiones de eje simple respectivamente, pero no está 
diseñadas para vehículos pesados como semirremolques y mulas. La imagen 14 
muestra el perfil del guardavía metálico de viga “W”. (Guarda vías metálicas 




Figura 23. Perfil de guarda vía metálico de viga “W”. 
Fuente: Guía para la ubicación, selección y diseño de barreras de seguridad vial Marzo 2010. , En Soto 
Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). 
 p. 24. 
Rígidas: La barrera New Jersey de concreto es una de las barrera de seguridad vial más 
populares, su nombre da al lugar donde fue colocada por primera vez para dividir carriles 
múltiples.  
La figura 24 muestra el diseño y perfil transversal de la barrera New Jersey que es de 810 
mm de altura. Cuando el porcentaje de vehículos pesados es mayor, las barreras son de 1070 




Figura 24. Perfil transversal de la barrera New Jersey. 
Fuente: Guía para la ubicación, selección y diseño de barreras de seguridad vial Marzo 2010. , En Soto 
Ramírez Estefany y García Herrera Jorge Iván. (2017). 
 p. 25. 
4.3.7. Velocidad  
Para definir la velocidad de desplazamiento de un objeto, será preciso tener en cuenta la 
dirección y el sentido del mencionado desplazamiento. Por lo tanto, las unidades para definir 
la velocidad se fundamentan tanto en parámetros de distancia (metros, centímetros, 
kilómetros) como en variables relacionadas con el tiempo (segundos, minutos, horas). 
(Definición ABC, 2017)  
En este caso la variable velocidad estaría en función de (metros/segundos, 
centímetros/minutos y kilómetros/horas).  
 
 
Velocidad de diseño: Velocidad proyectada para y relacionar entre sí las características 
físicas de una vía que influye en la marcha de los vehículos. (Instituto INVIA, 2015)  
Velocidad de operación: Velocidad promedio que desarrollan el 85% de los usuarios en 
un tramo determinado de la vía. (INVIA, 2015) 
4.3.8. Vehículo. 
Vehículo terrestre movido por sus propios medios, que se desliza mínimo sobre cuatro 
ruedas dispuestas en más de una alineación y que están siempre en contacto con el suelo, y de 
las cuales por lo menos dos son directrices y dos de propulsión La anterior definición no 
establece distinción entre los diferentes tipos de vehículos automotores; sin embargo y en 
todos los casos sabemos que se trata de varios miles de piezas, cada una de las cuales cumple 
una función específica. Muchas de ellas se deben mover en forma sincronizada. 
En su proceso de manufactura se emplean al menos 100 materiales diferentes, y en su 
diseño y fabricación se hace uso de las más modernas técnicas y tecnologías, las cuales 
permiten entregar al usuario final un vehículo con un alto grado de calidad, seguridad y 
confort. (Banco de la República, 2017).  
4.3.9. Velocidad de diseño. 
“Velocidad guía o de referencia de un tramo homogéneo de carretera, que permite definir 
las características geométricas mínimas de todos los elementos del trazado, en condiciones de 




“Condición que debe ofrecer el proyecto de una carretera al conductor de un vehículo de 
poder ver hacia delante la distancia suficiente para realizar una circulación segura y 
eficiente”. ”. (Ministerio de transportes, 2016) 
4.3.11. Método para establecer límites de velocidad 
Tabla 10. Método para establecer límites de velocidad 
Condición Número mínimo de 
lecturas de velocidad 
a flujo libre, por 
sentido de circulación 
Carretera carril multivariado 65 
Carretera de dos carriles 60 
Fuente: método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; 
Fondo de prevención Vial y la universidad del Cauca. Diciembre del 2009 
4.3.12. Barreras de contención vehicular 
Los sistemas de contención vehicular son elementos que sirven para contener a los 
vehículos que accidentalmente puedan salirse de la vía, y proteger a sus ocupantes de los 
efectos negativos que este accidente puede ocasionar, debido al impacto con objetos 
contundentes (naturales o artificiales) o a desniveles existentes en el lateral de la carretera. 
Este sistema de contención vehicular es de los más utilizados en Colombia y muchos países. 
Debido a su efectividad para resguardar de las consecuencias potenciales y mortales  de los 
accidentes por salida de  vía, cuando ellas son bien diseñadas y debidamente instaladas y 
mantenidas. Fondo de prevención vial, (2013) (Citado en: Montes Arango, S., Pérez Cano, 
A. 2016) 
Los sistemas flexibles usan defensas metálicas tipo “W” sencillas conformadas por una 
lámina metálica con sección doblemente ondulada, montadas sobre postes metálicos 
 
 
espaciados entre sí 3.80 m, con una altura de 75 cm. La efectividad de la colocación está 
amparada en que la parte baja de la ondulación “W” debe estar a la altura de los parachoques 
delanteros de los vehículos pequeños y que la ondulación superior sirva para el impacto de 
los vehículos grandes.  
Estas defensas están diseñadas para redirigir y absorber parcialmente la energía cinética 
de los vehículos que las impactan, gracias a su capacidad de deformación. Han sido probadas 
hasta una velocidad de 95 km/h, con ángulo de impacto de 28º.  
El tramo estudiado maneja el sistema flexible barreras metálicas tipo W sencillas con sus 
respectivos elementos que la componen  
Los tres elementos básicos que componen las barreras metálicas son: 
 La viga,  
 El poste o paral  
 El separador. 
Para minimizar el efecto negativo de un elemento rígido como el soporte de la defensa en  
el momento de un impacto. La unión entre la lámina y el soporte debe hacerse mediante una 
pieza deformable, que funciona como amortiguador; los más usados son perfiles metálicos 
tipo “C”.  
Otro elemento de seguridad con que deben contar las defensas metálicas son los 
terminales que evitan el efecto cortante de la lámina metálica en Caso que un vehículo  
embista el extremo de la misma. Para facilitar la percepción nocturna o en condiciones de 
visibilidad difíciles de las Defesas es recomendable dotarlas de capta faros, elementos 




4.3.13. Señalización vertical 
Las señales verticales tienen por objeto indicar al conductor las restricciones bajo las 
cuales debe movilizarse, las prevenciones que debe tener y la información relacionada con la 
vía por la cual se moviliza. Son una importante ayuda para la conducción, ya que permiten 
conocer con anticipación características del sitio que se va a recorrer inmediatamente, y 
tomar las precauciones correspondientes con el tiempo necesario.  
Una señalización deficiente o poco visible puede generar comportamientos peligrosos 
como frenazos bruscos para adaptarse a una trayectoria, o detenciones momentáneas para 
tomar decisión de destinos, o circular a velocidades más altas que aquéllas para las que fue 
diseñada la vía. (Ministerio de Transporte, 2015). 
4.3.14. Marcas viales 
La señalización horizontal o marcas viales que se observan en el pavimento. Constituyen 
Señales que indican generalmente el eje central de la vía y su doble sentido de Circulación. 
También determinan los Carriles de una vía, de un solo Sentido de circulación y delimitan los 
bordes de las Calzadas con las bermas. Las marcas viales dependen de su buena demarcación 
pues al igual que las señales Verticales, tienen vital importancia para la prevención. 
Regulación e información de la red vial. Fondo de prevención vial, (2013) (Citado en: 
Montes Arango, S., Pérez Cano, A. 2016) 
4.4. Marco geográfico 
El proyecto se realiza en la vía que comunica a la ciudades de de Pereira capital del 
departamento de Risaralda Colombia y Armenia, capital del departamento del Quindio y de 
las cuales se presentará  continuación una breve monografía. 
 
 
4.4.1. Pereira  
Pereira es una ciudad y municipio de la República de Colombia, capital del departamento 
de Risaralda. Es la ciudad más poblada de la región del Eje Cafetero. Está ubicada en la 
región Centro-Occidente del país, en el valle del río Otún en la Cordillera Central de los 
Andes colombianos. Pereira es la décima ciudad más poblada de Colombia. (Pereira. 
Viviendo el Eje Cafetero. Pereira, 2017) 
 
Figura 25. Localización Pereira 
Fuente: Atlas mundial. (2016) 
Demografía. Pereira es una ciudad de Colombia, capital del departamento de Risaralda. 
Es la ciudad más poblada de la región del Eje cafetero, y la segunda más poblada de la región 
Paisa después de Medellín; cuenta con 469.612 habitantes y conforma el Área Metropolitana 
de Centro Occidente, junto con los municipios de Dosquebradas, La Virginia alcanzan una 
población de 700.526 habitantes aproximadamente). Está ubicada en la región Centro 
Occidente del país, en el valle del río Otún en la Cordillera Central de los Andes 
colombianos. 
Como capital del departamento de Risaralda, Pereira alberga las sedes de la Gobernación 
de Risaralda, la Asamblea Departamental, el Tribunal Departamental, el Área Metropolitana 
y la Fiscalía General. También se asientan en ella numerosas empresas públicas e 
 
 
instituciones y organismos del Estado colombiano. Por estar en el centro del Triángulo de oro 
(Bogotá, Medellín y Cali), ha cobrado gran relevancia, especialmente en el ámbito del 
comercio. (Pereira. Viviendo el Eje Cafetero. Pereira, 2017) 
Economía. Según Ortiz Jaramillo Luis Eduardo, secretario de Infraestructura, 
gobernación de Risaralda, (2017): El municipio de Pereira cuenta con una economía 
diversificada en su estructura económica, el sector primario representa el 5.7% del producto 
interno, el sector secundario muestra un peso relativo de 26.2% en el municipio y el sector 
terciario es el más representativos con una magnitud de 68.1%. El PIB de Pereira creció 3.7% 
en el año 2004, sin duda este año fue exitoso donde varios hechos reactivaron la economía, 
como el programa bandera del gobierno nacional la seguridad democrática, mayor fluidez del 
sistema financiero, microcrédito, las remesas enviadas de compatriotas residentes en el 
exterior que tienen un impacto importante en el consumo, lo anterior acompañado de mejores 
precios del petróleo, carbón, níquel, incluso café. Estos acontecimientos se reflejaron en el 
incremento tanto en la oferta como en la demanda de bienes y servicios.  
La agricultura municipal es diversificada tiene alrededor de 35 tipos de cultivo de los 
cuales el 70% corresponde a cultivos permanentes, el 8% son cultivos anuales y el 22% 
corresponden a los transitorios a pan coger, pero a su vez el valor agregado se concentra en el 
café. Las actividades pecuarias vienen ganando importancia. La industria manufacturera se 
destaca en las actividades de confecciones.  
La construcción pasa por un nuevo ciclo de expansión, el municipio ha ejecutado y ejecuta 
obras de envergadura en obras civiles que han dado una nueva apariencia a la ciudad, también 
las instalaciones y obras de redes de acueducto, gas, y telecomunicaciones, además de la 
conservación y nuevos desarrollos de su malla vial ubican a Pereira como un municipio 
competitivo frente a otras regiones del país  
 
 
 “El sector servicios, juega un papel clave en la generación de valor agregado, 
beneficiando a la población de municipios cercanos, esto se debe a localización de empresas 
de servicios (públicos) en su área urbana basado en su ubicación geográfica, de otra parte la 
zona rural es cercana a la capital que permite de manera fácil el flujo comercial de bienes y 
servicios” (Pereira. Viviendo el Eje Cafetero. Pereira, 2017) 
Cultura. La ciudad cuenta con diversos centros educativos como la Universidad 
Tecnológica de Pereira, donde se ofrecen carreras en pregrado y posgrado, en más de 6 
hectáreas de terreno construido y otras constituidas en el jardín botánico de la universidad. 
Otras universidades con las que cuenta Pereira son: la Universidad Católica de Pereira, la 
Universidad Libre, la Fundación Universitaria del Área Andina, la Universidad Cooperativa 
de Colombia, la Universidad Santo Tomás, la Universidad Antonio Nariño y la Universidad 
Autónoma de las Américas entre otras, Pereira ofrece más de 20 opciones universitarias y 
más de 100 instituciones educativas (Colegios). También cuenta con una serie de 
instituciones de capacitación gratuitas para el trabajo como el SENA. Cámara de Comercio, 
Confamiliar, PROCOLOMBIA. Además en febrero del 2010 se inauguró en la comuna del 
café la primera CEDE (Centro de Emprendimiento y Desarrollo Empresarial) de la ciudad en 
donde se harán capacitaciones para microempresas, una sede de Tecno parque Pereira, 
cursos, entre otros proyectos interesantes” Instituto Municipal de Cultura y Fomento al 
Turismo. (Pereira. Viviendo el Eje Cafetero. Pereira, 2017). 
4.4.2. Armenia 
Primer Nombre: Villa Holguín. 
Población: 292.045 habitantes. 
Población Urbana: 97.5 %. 
Población Rural: 2.5%. 
 
 
Altura sobre el nivel del mar: 1.483 metros. 
Temperatura: 21 grados centígrados en promedio. 
Posición Astronómica: Latitud Norte: 4 grados, 32 minutos. 
Longitud  al Oeste: 75 grados, 41 minutos. 
Distribución Geográfica: 10 comunas, 328 barrios y 1 un corregimiento. 
Área: 12.129.99 hectáreas (2.353 en el perímetro urbano). 
Fecha de Fundación: 14 de octubre de 1889. (Historia Armenia. 2017). 
 
Figura 26. Mapa de Armenia.  
Fuente. Salamanca Parra Hugo. (2010). 
Reseña histórica. Sobre las fértiles tierras del Quindío, existió una raza de hombres 
excepcionales: los Quimbayas, quienes legaron las tradiciones, historia y cultura Después de 
la conquista, los Quimbayas desaparecieron de la zona. 
 
 
A mediados del siglo XIX arribaron las olas colonizadoras precedentes de Antioquia, el 
Cauca y el altiplano cundiboyacense. 
Armenia fue fundada el 14 de octubre de 1.889 por Jesús María Ocampo, alias “Tigreros”, 
Alejando Arias Suárez, Jesús María Arias Suárez y otros 27 colonos. Estos firmaron el acta 
de fundación en un rancho de platanilla que se encontraba ubicado dentro de la nomenclatura 
actual, Carrera 14 con calles 19 y 20. 
Originalmente la ciudad se pensó llamar “Villa Holguín” como un homenaje al entonces 
Presidente de la República. Pero la noticia de la matanza por parte de los rusos en una región 
de Besarabia llamada Armenia y la existencia ya de una finca con este nombre, en lo que hoy 
es la carrera 19 con calle 30, hicieron que los fundadores prefirieran este nombre. 
El 15 de Agosto de 1.890, Armenia fue corregimiento de Salento, para convertirse en 
municipio en 1.903. 
Originalmente Armenia perteneció al Departamento del Cauca hasta 1.908, cuando se creó 
el Departamento de Cartago, pero en el mismo año éste fue suprimido y Armenia pasó a 
formar parte del Departamento de Manizales que en 1.910 volvió a tomar el nombre de 
Departamento de Caldas con que había sido creado en 1.905. Historia Armenia. (2017). 
4.5. Marco legal  
 Decreto 3680 de 2007. Por el cual se modifican los artículos 2 y 3 del decreto 29 del 
14 de enero de 2002, mediante el cual se creó la comisión intersectorial de seguridad en las 
carreteras. 
  Decreto 3990 de 2007. Por el cual se reglamenta la subcuenta del seguro de riesgos 
catastróficos y accidentes del tránsito del Fondo de Solidaridad y Garantía, Fosyga, se 
establecieron las condiciones de operación del aseguramiento de los riesgos derivados de 
 
 
daños corporales causados a ala personas en accidentes de tránsito, eventos catastróficos y 
terroristas, las condiciones generales del seguro de daños corporales causados a las 
personas en accidentes de tránsito, SOAT, y se dictan otras disposiciones.  
 Ley 1450 de 2011. Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo, 2010-2014  
 Ley 1503 de 2011.  Por la cual se promueve la formación de hábitos, 
comportamientos y conductas seguras en la vía y se dictan otras disposiciones.  
 Resolución 2273 DE 2014. El Gobierno de Colombia definió como una prioridad y 
como una política de Estado la Seguridad Vial, la cual se concreta en el presente Plan 
Nacional de Seguridad Vial (PNSV) 2011 - 2021. 
 Norma ISO 39001. International Organization for Standardization.  Sistemas de 
Gestión de la Seguridad Vial. Requisitos con guía para el uso. 
Tabla 11. Normograma ASV.. 
Norma Alcance 
Gestión de la seguridad vial DNP - Congreso de la República -  Ministerio de 
Hacienda y Crédito Público  
Infraestructura vías de tránsito y 
movilidad más seguras 
INVIAS - ANI - Superintendencia de puertos y transporte 
vehículos más seguros  Min. Industria y Comercio - Súper. De Industria y 
Comercio. - Súper. de Puertos y   Transporte 
Usuarios de vías de transito más 
seguras 
Min. De Educación - Fondo de Prevención Vial - Policía 
Nacional DITRA. 
Victimas respuesta tras los 
accidentes 
Min. De Salud - y Protección Social - Min. Justicia -  
Fiscalía General - Inst.  De Medicina Legal. 
Fuente: Auditoría de seguridad vial tramo glorieta punto 30 - terminal de transportes Pereira.  
Mapa de actores responsables de las medidas de Seguridad Vial en Colombia asociados por su 
competencia con los pilares del Plan Mundial para la Acción del Decenario de la Seguridad Vial 
Las entidades responsables de desarrollar e implementar medidas de seguridad vial en 
Colombia están divididas en diversas entidades a nivel nacional y territorial, 
departamentos, distritos y municipios. Para dar especial seguimiento al cumplimiento de las 
medidas de seguridad Vial en Colombia se elaboró un mapa de actores identificados en la 
 
 
tabla 10, los cuales están asociados por su competencia con los pilares del Plan Mundial 
para la Acción para el Decenio de la Seguridad Vial. (Montes, 2017) 
Continuación Tabla 10. (Marco Normativo de la seguridad vial en Colombia). 
Norma Alcance 
Ley 105 de 1993 Por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el transporte, se 
redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades 
Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se 
dictan otras disposiciones. 
Ley 100 de 1993 Por la cual se crea el sistema de seguridad social integral y se dictan otras 
disposiciones, Articulo 244 sobre el funcionamiento sobre el seguro 
obligatorio de accidentes de tránsito. 
Decreto 105 de 1995 Por el cual se reglamenta la ley 105 de 1993. 
Ley 336 de 1996 Por la cual se adopta el estatuto Nacional de transporte. 
Ley 769 de 2002 Por la cual se expide el código Nacional de Tránsito terrestre y se dictan 
otras disposiciones. 
Decreto 29 de 2002 Por el cual se crea la comisión intersectorial de seguridad en las 
carreteras. 
Decreto 3680 de 
2007 
Por el cual se modifican los artículos 2 y 3 del decreto 29 del 14 de enero 
de 2002, mediante el cual se creó la comisión intersectorial de seguridad 
en las carretera. 
Decreto 3990 de 
2007 
Por el cual se reglamenta la subcuenta del seguro de riesgos catastróficos 
y accidentes del tránsito del Fondo de Solidaridad y Garantía, Fosyga, se 
establecieron las condiciones de operación del aseguramiento de los 
riesgos derivados de daños corporales causados a ala personas en 
accidentes de tránsito, eventos catastróficos y terroristas, las condiciones 
generales del seguro de daños corporales causados a las personas en 
accidentes de tránsito, SOAT, y se dictan otras disposiciones. 
Ley 1450 de 2011 Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo, 2010-2014 
Ley 1503 de 2011 Por la cual se promueve la formación de hábitos, comportamientos y 
conductas seguras en la vía y se dictan otras disposiciones. 
Resolución 1282 de 
2012 
El Ministerio de Transporte adopta el Plan Nacional de Seguridad Vial 
2011-2016. 
Fuente: Auditoría de seguridad vial tramo glorieta punto 30 - terminal de transportes Pereira.  




5. Resultados esperados 
 Conocimiento de las condiciones de seguridad vial actuales del corredor objeto de estudio 
 Análisis comparativo con la Resolución 716 del 28 de Abril del 2015 con respecto a las 
condiciones actuales del corredor objeto de estudio  
 Herramientas que permitan aplicar a otros tramos de la concesión vial para tener 
actualizada la información del estado de la vía y los accidentes que ocurran en la misma.  
 Reducción de riesgos potenciales que puedan terminar en un siniestro de tránsito. 
 Recomendación de soluciones al concesionario para obtener una vía más segura 
 Exposición a la Gerencia de la concesión y entregar resultados y productos del 
cumplimiento de los objetivos específicos  




6. Valor potencial del trabajo de grado 
El estudio propuesto servirá para identificar situaciones que generen peligro en la Vía 
Armenia – Pereira, proponiendo soluciones encaminadas a la obtención de un corredor más 
seguro y confiable en materia de seguridad vial. 
Los beneficiados con los resultados del presente trabajo serán principalmente la concesión 
vial Autopistas del Café, puesto que obtendrán una valiosa herramienta de actualización del 
estado de las vías en cuanto a seguridad vial se refiere y que podrán aplicar a toda la vía 
concesionada y por otro lado todos los usuarios del corredor vial Armenia – Pereira porque 
podrán tener mejores condiciones de seguridad si son acogidas las recomendaciones que arrojen 
la propuesta de estudio. 
Con la presente propuesta se busca alcanzar un alto grado de seguridad vial a lo largo y ancho 
del corredor objeto de estudio y que dependiendo de los buenos resultados pueda ser aplicado al 




7. Metodología  
7.1. Variable a tener en cuenta 
Para el desarrollo de la ASV se precisaron cuatro variables para evaluar, estas son: 
señalización, barreras de protección, riesgo físico y comportamientos agresivos, las cuales fueron 
definidas en el marco conceptual; como tal estas variables ofrecen una visión amplia de las 
condiciones actuales de la vía y permite establecer parámetros de cumplimiento de las normas y 
guías técnicas colombianas y de esta forma construir una Matriz de Riesgo la cual permitirá 
evaluar los resultados de forma numérica y posteriormente facilitara la información  requerida 
para la construcción de los Mapas de Riesgo.  
7.1.1. Señalización 
Durante esta etapa del proceso se realizó un inventario total de la señalización instalada dentro 
del corredor auditado, del cual se tomó registro fotográfico (Ver en capitulo anexo el 
correspondiente) y el abscisado de cada una de ellas, consignado las observaciones pertinentes 
dentro del formato elaborado para este proceso. Para esta variable se identificó el estado físico, 
ubicación y pertinencia de los dispositivos de control (señales verticales), las cuales se describen 
a continuación. 
 Estado físico de la señalización: se identifican las características óptimas tales como 
retroreflectividad, tonalidad, altura con respecto al nivel de la vía, claridad en los 




 Ubicación de la señalización: establecer si cumple con los parámetros con las normas 
descritas dentro del manual de señalización vial y del manual de diseño geométrico 
vigentes.  
 Pertinacia de la señalización: determina si el dispositivo de control es consecuente 
con la característica de la vía que se desea informar, advertir o restringir teniendo en 
cuenta el manual de señalización vial vigente.  
Para la identificación y evaluación de estas variables se usa un odómetro, cinta métrica, 
cámara fotográfica y el formato desarrollado para este, donde se consigna toda la información 
antes referida la cual servirá posteriormente para alimentar la matriz de riesgo.  
Se hace necesario definir el tipo de señal, las cuales varíen entre SP Señales Preventivas, SR 
Señales Reglamentaria y SI Señales Informativas.  
Para esta variable también se utilizó el software Señales el cual está incluido dentro del 
Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas, desarrollado por el 
Fondo de Prevención Vial del Ministerio del Transporte y La Universidad del Cauca,  este fue 
empleado para determinar las velocidad dentro de los tramos seleccionados y así poder 
identificar las señales restrictivas correspondientes a las velocidades arrojadas.  
7.1.2. Barreras de protección vehicular 
Para la evaluación de las barreras de protección vehicular se tuvo en cuenta los criterios 
enmarcados dentro la guía técnica para el diseño, aplicación y uso de sistemas de contención 
vehicular de la Corporación Fondo de Prevención Vial. 
En estas variables se evalúa  longitud, altura, ubicación, abatimiento, empotramiento en talud 
y elementos atenuantes de impacto las cuales se describen a continuación. 
 
 
 Longitud de la barrera de protección: se verifica que estas cumplan con el criterio 
enmarcado dentro de la guía técnica para el diseño, aplicación y uso de sistemas de 
contención vehicular donde indica que una barrera de protección debe cubrir la 
totalidad de un elemento contundente o una caída igual o mayor a 1 H: 3 V, en caso 
que no cumpla se hace la observación dentro del formato elaborado para este caso.  
 Altura de la barrera de protección: según la guía técnica para el diseño y uso de 
sistemas de contención vehicular, una altura adecuada es de 810 mm,  para barreras 
rígidas (en concreto) y para las semirrígidas (metálicas) va de 500 mm a 800 mm. 
 Ubicación de las barreras de protección: la guía técnica para el diseño, aplicación y 
uso de sistemas de contención vehicular nos determina criterios para la implantación  
de una barrera de contención tanto en el separador central como en los laterales 
derechos, estos criterios varían y pueden ser, radio de la curva, velocidad de diseño, 
existencia de objetos contundentes o desniveles de 1 H: 3 V. Para esta variable 
utilizamos los tres últimos criterios y se evaluó de forma visual.   
7.1.3. Riesgo físico  
Para la recolección de esta información se elaboró el correspondiente formato (Ver más 
adelante en subcapítulo pertinente). 
Los elementos evaluados dentro de esta variable son: Salidas y accesos perpendiculares al eje 
de la vía (tales como locales comerciales, predios, vías veredales), salidas y accesos de predios 
en contra flujo con pendientes pronunciadas que disminuyen la visibilidad de ingreso y salida, 
cabezotes de obras de drenaje, obras de drenaje sin ningún tipo de protección, objetos 
 
 
contundentes (postes, arboles, muros de contención entre otros), accesos no autorizados en 
separadores, cunetas profundas, etc. 
Cada uno de estos elementos se les asigna un valor de amenaza y vulnerabilidad de acuerdo a 
la guía de auditoría en seguridad vial presentada en el diplomado de Auditoria en Seguridad Vial 
de la Universidad Nacional sede Manizales, el cual fue elaborado por el Doctor Néstor Sáenz 
donde establece que los riesgos se califican según la siguiente fórmula: 
Riesgo = Amenaza  X  Vulnerabilidad. 
7.1.4. Conducta agresiva.  
Para esta variable se hace necesario identificar los puntos críticos, que se definen como 
aquellos sitios en donde se hace repetitiva la ocurrencia de accidentes de tránsito, como también 
zonas de alta afluencia de peatones, tramos del corredor en donde se evidencian giros o 
maniobras peligrosas para acceder a establecimientos comerciales, predios privados y vías 
veredales.   
Se han establecido como conductas agresivas adelantamiento en zonas no a autorizadas, 
invasión de carril, parqueo sobre el carril de la calzad en curvas, cruce de peatones en estado de 
aminoramiento, circulación en contravía de ciclistas y motociclistas, exceso de velocidad, uso de 
pasos no autorizados en separadores, etc. Estas conductas son evaluadas de forma visual y a 
criterio del auditor se califica dentro de la matriz de riesgo.  
Al ser el exceso de velocidad una conducta agresiva para este caso,  también se emplea el 
software Señales el cual está incluido dentro del método para establecer límites de velocidad en 
carreteras colombianas, desarrollado por el Fondo de Prevención Vial el Ministerio del 
Transporte y La Universidad del Cauca,  este fue empleado para determinar el percentil 85, 
 
 
mediante la tomas de velocidades en puntos identificado por alta accidentabilidad o por simple 
observación en visitas anteriores.  
7.2. Procesamiento de la información  
Para el desarrollo de la Auditoría de Seguridad Vial (ASV) se realizaran las siguientes fases:  
 Fase de planeación de la auditoria 
 Fase de ejecución de la auditoria 
 Fase de elaboración del informe de la auditoria 
Estas fases se ejecutaran de conformidad con las siguientes actividades: 
7.2.1. Reconocimiento preliminar del tramo 
En el mes de Mayo de 2016 se realizó un contacto inicial con el auditado y se recopilo toda la 
información posible de los aspectos más importantes a tener en cuenta. En esta labor tuvo la 
colaboración de los funcionarios de la concesión Autopistas del Café, quienes suministraron la 
información necesaria, así como también los planos en medio magnéticos. 
En el mes de junio de 2016 se realizara una visita al corredor vial en objeto de estudio, con el 
fin de establecer la viabilidad de la Auditoría. Esta visita se realizara a lo largo del corredor vial 
objeto de estudio, iniciando en la ciudad de Armenia, en el departamento del Quindío, pasando 
por el inicio de los corredores viales que comunican a Circasia, Salento, Filandia y la glorieta 
Punto Treinta que es el inicio de la Variante Condina; finalizando en la ciudad de Pereira, con 
una longitud aproximada de 36.7km. 
 
 
7.2.2. Análisis de la información preliminar 
Con base en la información recogida en el mes de Mayo del año en curso, se logro obtener 
información histórica muy valiosa del tramo a estudiar, que permitirá establecer comparativos 
relevantes del estudio en curso 
7.2.3. Criterios de auditoría 
Se definieron como criterios de auditoría el cumplimiento de normas y requisitos establecidos 
en: 
 Manual de diseño geométrico para carreteras INVIAS 2008 
 Manual de señalización vial INVIAS 2015. 
 Manual de identificación de puntos críticos por accidentalidad en carretera INVIAS 
2003. 
La auditoría permitirá establecer si se utilizaron las normas vigentes y así determinar el grado 
en que se han alcanzado los requisitos contemplados en las mismas. 
7.2.4. Preparación del plan de auditoría 
Para la ejecución de la Auditoría se contemplaran las siguientes actividades: 
 Realizar un video a lo largo del tramo en las dos calzadas de circulación, tanto de día 
como de noche. 
 Elaborar un registro fotográfico de los elementos que pueden representar un riesgo de 
seguridad para los usuarios de la vía: bordillos, cabezales de alcantarilla, barandas de 
puente agresivas, postes, elementos contundentes cercanos al borde de la vía, 
 
 
intersecciones con problemas de diseño o de funcionamiento, peatones en la vía, giros 
forzados, sitios con visibilidad insuficiente, otros. 
 Revisar el cumplimiento de las especificaciones para la instalación de las defensas 
metálicas instaladas, sus características y determinar los sitios donde podrían estar 
haciendo falta. 
 Revisar el inventario de las señales verticales y de la demarcación horizontal existente, 
y determinar puntos donde posiblemente estén haciendo falta. 
 Medir velocidades para obtener el perfil de velocidades de operación y evaluar la 
consistencia del diseño geométrico. 
 Revisar anchos de carril, berma, cunetas y separadores. 
 Revisar conteos vehiculares existentes. 
7.2.5. Procesamiento de la información 
En esta etapa se tendrán en cuenta los objetivos específicos para alcanzar el éxito del 
ejercicio. 
7.2.6. Elaboración del informe de ASV 
Se elaborará un documento, donde se registraran todos los procesos de toma y procesamiento 
de datos como también, los hallazgos de la auditoria, los resultados encontrados y se formularan 
recomendaciones para prevenir o mitigar la ocurrencia de accidentes. 
 
 
8. Desarrollo de la ASV concesionada Pereira – Armenia, k 0 + 000 al k 36 + 700 
8.1. Actividades y responsables en la aplicación de la ASV, en la vía concesionada Pereira 
- Armenia 




Selección del equipo auditor X  
Recopilación y entrega de Información  X  
Reunión Inicial X X 
Revisión de la documentación e informes de ASV anteriores  X 
Inspecciones en terreno (bajo todas las condiciones)  X 
Redacción del Informe de los resultados de la ASV  X 
Reunión final X X 
Entrega del informe del ASV  X 
Revisión de los resultados y recomendaciones del informe X  
Respuesta formal al informe de la ASV X  
Definición sobre medidas de mitigación a implementar X X 
Implementación de medidas de mitigación X  
Fuente: Elaboración propia según datos de CONASET (2015).  
8.2. Identificación del corredor vial auditado 
La carretera Armenia-Pereira se divide en dos subtramos, el primero en doble calzada y el 
segundo en calzada sencilla. 
 
 
8.2.1. Subtramo Armenia – Club de Tiro. Km 0 + 000 al Km 36 + 700 
Tiene una longitud de 37.6 kilómetros con un ancho de calzada de 9.3 metros; el k 0 inicia en 
doble calzada con un separador en zona verde. Los primeros kilómetros ascienden en una 
pendiente moderada de 3% a 4%. 
En el K 0+860 se encuentra la intersección la cabaña, que sirve como retorno a la ciudad de 
Armenia como también sirve para tomar la variante hacia el Municipio de Calarcá, seguido en el 
K 2+900 se encuentra la intersección Jersey Lac. 
En el K 3+ 600 se construyó la intersección Circasia 1 y en el K 4+440 la intersección 
Circasia uno y medio que se dieron servicio al público como solución para entrada y salida; 
posteriormente en el K 6+000 se encuentra el ingreso al Municipio de Circasia. 
Continuando con una topografía casi plana, en el K 8+000 está ubicada la intersección 
Retorno la Aldea y continua con una suave pendiente por la doble calzada en dirección hacia 
Pereira, cruzando el puente de la intersección Salento en el K 11+000 donde se observa al lado 
derecho el inicio de la vía que conduce al Municipio con el mismo nombre de la intersección. A 
continuación la vía adopta una pendiente de ascenso del 7% hasta el K 12+000 reduciendo la 
inclinación en este tramo casi a cero hasta el K 13+000 iniciando un corto ascenso hasta el K 
13+800, este punto se conoce como el Alto del Roble; a partir de allí se continua con una 
pendiente de descenso de 7% hasta el retorno Filandia en el K 15+200, continuando con la 
misma pendiente en el K 16+400 está ubicado el puente y retorno de la Quebrada Bolillos; en 
este punto se inicia una pendiente de ascenso de 6% hasta el peaje de Circasia en el K 16+765, 
continuando con una topografía de características tortuosas se llega hasta el puente y retorno Rio 
 
 
Barbas en el K 18+100 el cuan sirve de límite entre el Departamento del Quindío y el 
Departamento de Risaralda continuando con una pendiente de ascenso del 7% hasta el sitio 
denominado Alto del Manzano en el K 19+500; desde este sitio se manifiestan pendientes de 
descenso entre el 2% y el 4% hasta el retorno Amaltea en el K 23+600 y el retorno el Jordán en 
el K 26+300 finalizando la doble calzada en la glorieta Punto Treinta en el K 27+600. 
8.2.2. Subtramo Club de Tiro – Terminal de la glorieta Punto Treinta K 27+ 600 
En la glorieta Punto Treinta K 27+ 600 inicia la Variante Condina y a su vez continua el 
corredor hacia la Ciudad de Pereira en calzada Sencilla con una longitud de 9.4 Kilómetros, este 
sector se caracteriza por tener una topografía tortuosa en casi todo su recorrido con pendientes 
descendentes. Este sector es considerado urbano por tener gran concentración de unidades de 
vivienda de características subnormales o de invasión en un porcentaje importante y es 
considerado parte del área Metropolitana de la ciudad. A partir del K 35+150 pasando el puente 
sobre el rio Consota se presenta una pendiente ascendente del 4% y termina en el K 36+700 con 
una pendiente del 2%. 
8.3. Procesamiento información de la ASV 
8.3.1. Orden y análisis de los resultados de la información de campo. 
 Formatos de inventario. En el cual se registró la señalización vertical, la  abscisa de 
ubicación de la señal, borde de la sección transversal izquierdo o derecho, número de foto, la 
señal con su respectiva clasificación, preventivas, informativas y reglamentarias según  lo 
 
 
estipulado en el manual de señalización vial vigente 2015; y el estado en que se encuentra, 
observación general buena; mala; regular, vandalizada entre otras. La información se procesó en 
formatos de Excel y se ingresaron como tabla de atributos al sistema ARC GIS para la 
elaboración del mapa de riesgos. 
 Elaboración base de datos para los tipos de barreras de contención vehicular 
existentes en el tramo, con la respectiva abscisa, registro fotográfico, el sentido, la descripción 
del estado actual, observaciones, posibles ausencias y falencias. 
 Elaboración base de datos de hallazgos generales atribuidos a los componentes de riesgo 
especificada para los elementos que forman parte de la vía registrando la abscisa, numero de  
fotografía, el sentido, la descripción del problema, observaciones. 
 Elaboración base de datos de conductas agresivas de los actores que transitan por la 
vía variante Condina, haciendo valer su derecho de circular libremente, por todos los modos de 
transporte terrestre conocidos que no acatan las señales de tránsito,  por desconocimiento o por 
conductas inadecuadas. 
 Reconocimiento de las características geométricas y del desempeño de las normas de 
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8.3.2. Listas de chequeo tramo vial auditado Armenia Pereira, abscisas Km 0 + 000 
al Km 36 + 700 
8.3.2.1. Metodología utilizada en su realización. 
Siendo la lista de chequeo la herramienta más fácil de implementar y una de las más 
efectivas para el control de los procesos en cualquier auditoría. Ésta que se desarrolla se 
origina del plan de seguimiento y medición de los procesos de una auditoría en seguridad 
vial y propuesta por los teóricos según el manual de auditoría propuesto por CONALSET, 
(2015). 
En ella se han documentado todos los procesos y las variables, donde cada una de ellas 
es calificada en una selección cerrada de si cumple, no cumple o no aplica su requerimiento 
(N/A) o norma. Realizar la lista de chequeo como una de las etapas preliminares, permitirá 
asegurar el cumplimiento de las actividades o procesos y que se tienen en cuenta todos los 
aspectos que afectan la calidad del resultado final del proceso o actividad en el tramo 
auditado de la vía Armenia Pereira. 
Entre los beneficios de realizar lista de chequeo se encuentran las siguientes: 
 Deja trazabilidad de la actividad realizada para evaluaciones necesarias. 
 Se concentra en los aspectos críticos del proceso que puedan generar resultados 
no esperados. 
 Genera un modelo sistemático y ordenado  sistematicidad en la realización de las 
actividades. 
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 Asegura la secuencia de ejecución de las tareas o actividades en forma lógica y 
ordenada. 
La lista de chequeo se encuentra en un archivo eterno y adjunto al Cd con las 
memorias del trabajo y con su mismo nombre 
8.3.3. Trabajo de campo de la ASV 
 Se realizó un registro Fotográfico de las características actuales de la vía y chequeo 
general para soportes técnicos. 
 Todas las salidas de campo señaladas en el cronograma de actividades, se efectuaran 
con una metodología práctica, a partir de registro fotográfico y toma de datos, con el fin  de 
determinar los puntos específicos de mayor relevancia para la calificación de 
vulnerabilidad. 
 El equipo de trabajo auditor, ejecutó las visitas de campo con el objetivo de descubrir 
no solo las medidas anteriormente mencionadas, sino primordialmente analizar  qué 
factores pueden agravar un accidente, a que usuario puede afectar y porque se puede 
presentar , se examinó las discrepancias en la seguridad con respecto  a la interrelación de 
todos los usuarios y del tramo auditado. Identificando los actores más vulnerables de la vía 
como son los ciclistas y peatones. 
 Se tomaron las medidas de distancias entre puntos de referencia para  establecer  de 
forma correcta las abscisas donde puntualmente  se determinaron los hallazgos se realizó 
con un odómetro.  
 Las mediciones de los elementos de la vía, alturas y desniveles se llevaron a cabo con 
flexometro. 
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Figura 27. Flexometro digital 
Fuente. TP Equipos, (2017). 
Un odómetro es un instrumento de medición que calcula la distancia total o parcial recorrida por un objeto o 
cosa. 
Las mediciones de velocidades de operación en los posibles tramos críticos de 
concentración de accidentes seleccionados, se registraron mediante radares de control de 
velocidad de punto, para la medición de vehículos de tipo livianos, motociclistas y de 
tránsito pesado. 
 
Figura 28. Radar de control 
Fuente. Seguritronica, (2017). 
Un radar de control de velocidad o pistola de velocidad es una pequeña unidad de radar Doppler usada para 
detectar la velocidad de objetos, especialmente camiones y automóviles con el propósito de regular el tránsito. 
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8.3.4. Valoración de variables.  
8.3.4.1. Valoración de las amenazas. 




(1) Baja La infraestructura y las condiciones operacionales presentan niveles 
moderados de peligrosidad, con bajas posibilidades de ocasionar 
víctimas o lesionados en caso de un accidente  
1 
(2) Media Los elementos físicos de la vía, y las condiciones operacionales de 
la infraestructura presentan deficiencias moderadas, con 
posibilidades de ocasionar lesiones leves o moderadas a las víctimas 
de un posible accidente 
2 
(3) Alta  
mitigable 
Los elementos de la infraestructura presentan deficiencias físicas y 
operacionales serias con alto potencial de ocasionar lesiones graves 
a las víctimas de un accidente, con características de modificación 
parcial.  
3 
(4) Alta no 
mitigable  
Los elementos de la infraestructura presentan deficiencias físicas y 
operacionales serias con alto potencial de ocasionar lesiones graves 
a las víctimas de un accidente, con características de modificación 
total  
4 
Fuente: Bustamante, Ing Msc Ary Fernando. Informe de Auditora de seguridad vial Pereira- Manizales. Pereira : Ary 
Consultores y Asosciados, 2009. Pág. 114, Final. 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  101 
8.3.4.2. Valoración de la vulnerabilidad 





Los usuarios vulnerables como peatones, ciclistas, motociclistas 
y pasajeros, no están expuestos a sufrir lesiones serias, o su 
frecuencia es baja. 
1 
(2) Media 
Los usuarios vulnerables como peatones, ciclistas y 
motociclistas son frecuentes, pero su exposición durante sus 
recorridos e interacción con la vía puede ocasionarle lesiones 
moderadas durante un posible accidente. 
2 
(3)  Alta 
mitigable 
Los usuarios vulnerables como peatones, ciclistas y 
motociclistas son frecuentes, y están expuestos a sufrir serias 
lesiones en sus recorridos o en su interacción con la vía.  
3 
(4) Alta no 
mitigable 
Los usuarios vulnerables como peatones, ciclistas y 
motociclistas son frecuentes, y están expuestos a sufrir serias 
lesiones en sus recorridos o en su interacción con la vía, que 
pueden ocasionarle la muerte. 
4 
Fuente: Bustamante, Ing Msc Ary Fernando. Informe de Auditora de seguridad vial Pereira- Manizales. Pereira : ARY 
Consultores y Asosciados, 2009. pág. 114,  
8.3.4.3. Niveles de priorización del tratamiento 
Tabla 15. Niveles de priorización del tratamiento. Pereira, 2017. 
Niveles de priorización 
(1) Urgente 
Acciones que deben realizarse, lo más rápido posible, con el fin de proteger 
la vida y la integridad de usuarios vulnerables, en los cuales ya han ocurrido 
accidentes con víctimas involucradas.  
(2) Importante 
Acciones que deben realizarse para mejorar las condiciones de seguridad en 
la circulación, con riesgo de ocurrir accidentes sin víctimas y puede ser 
prorrogado  con medidas de control transitorias. 
(3) Deseable 
Medidas que mejoran las condiciones de seguridad, pueden ser prorrogables 
sobre otras acciones, pero que no deben ser omitidas.  
Fuente: Diplomado en auditorias de seguridad vial, Bogotá, Febrero del 2016, Ingeniero Msc. Néstor Sáenz Saavedra. 
Adaptación propia. 
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8.3.4.4. Escala de calificación de los componentes del riesgo 
Tabla 16. Escala de calificación de los componentes del riesgo. Pereira, 2017. 
Componentes  Calificación 




Amenaza 1 2 3 4 
Vulnerabilidad 1 2 3 4 
Nivel de riesgo ( A * V) 1 A 3 4 a 6 7 a 9 10 a 12 
Fuente: Diplomado en auditorias de seguridad vial, Bogotá, Febrero del 2016, Ingeniero Msc. Néstor Sáenz Saavedra. 
Adaptación propia. 
8.3.4.5. Niveles de riesgo en función de la amenaza y vulnerabilidad 














Alto mitigable Alto no 
mitigable 
Alto mitigable Medio Medio 
Medio Alto mitigable Medio Medio Bajo 
Bajo Alto mitigable  Medio Bajo Bajo 
Fuente: Diplomado en auditorias de seguridad vial, Bogotá, Febrero del 2016, Ingeniero Msc. Néstor Sáenz Saavedra. 
Adaptación propia. 
8.3.4.6. Ecuación del riesgo 
R = A * V 
Donde 
R = Riesgo total 
A = Amenaza 
V = Vulnerabilidad 
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8.3.4.7. ¿Qué tan frecuente es que el problema genere un accidente? 
Tabla 18. Escala de frecuencia del evento. Pereira, 2017. 
Frecuencia Descripción 
Frecuente Una vez o más por día , semana 
Probable Una vez o más por mes, año (pero menos que una vez por 
semana) 
Ocasional Una vez cada dos, cinco o diez años 
Improbable Menos de una vez cada diez años  
Fuente. Autor 
8.3.4.8. ¿Cuál es la severidad probable del resultado de la clase de accidente? 
Tabla 19. Clasificación de la severidad del evento. Pereira, 2017. 
Severidad Descripción Ejemplos 
Catástrofe Probables muertes 
múltiples. 
Exceso de velocidad, Accidente múltiple de vehículos. 
Un carro se choca en un paradero de autobús. Un bus y 
un carro tanque de combustible chocan colisión sobre un 
puente o dentro de un túnel. 
Serio  Probables muertes 
o daño serio. 
Alta o media velocidad, accidente de un vehículo la 
colisión de un carro con media velocidad con un objeto 
fijo. Un peatón golpeado a una velocidad alta. 
Menor  Probables daño 
menores. 
Algunas colisiones a baja velocidad, caídas de ciclistas a 
baja velocidad. 
Limitada Probables daños 
triviales o daños 
materiales 
únicamente. 
Algunas colisiones a bajas velocidad. Peatones tropieza 
con objetos (No hay heridas en la cabeza). Reversas de 
carro y choques con postes. 
Fuente. Autor 
8.3.4.9. Grado del nivel de peligrosidad  
El grado de peligrosidad se consigue sumando las tres calificaciones que responde a las 
preguntas formuladas, para cada uno de los sub componentes de la amenaza. 
GP=  C + F + P 
Donde  
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GP= Grado de Peligrosidad 
C= Consecuencia  
F= Frecuencia  
P= Probabilidad 
8.3.5. Nivel resultante del riesgo 
Tabla 20. Escala del nivel resultante del riesgo. Pereira, 2017. 
Riesgo Frecuente Probable Ocasional Improbable 
Catastrófico No mitigable  No mitigable  No mitigable Alto mitigable 
Serio No mitigable No mitigable Alto mitigable Medio 
Menor No mitigable Alto mitigable Medio Bajo 
Limitado Alto mitigable Medio Bajo Bajo 
Fuente: Diplomado en auditorias de seguridad vial, Bogotá, Febrero del 2016, Ingeniero Msc. Néstor Sáenz Saavedra. 
Adaptación propia. 
Tabla 21. Matriz Metodológica de la velocidad. Pereira, 2017. 
Matriz metodológica 
Variables Atributo Como se 
calcula 
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Tabla 22. Matriz Metodológica de las barreras de protección. Pereira, 2017. 
Variables Atributo Como 
se 
calcula 









de terminal de 
las barreras de 
protección, 
altura de la 
barrera medida 
desde el nivel 
de rodadura 
hasta el nivel 












la guía técnica 






dentro de un 









ción de lo 







Tabla 23. Matriz Metodológica de la  señalización. Pereira, 2017. 











1.80 cm, desde el extremo 
inferior del tablero hasta el 
nivel superior de rodadura no 
debe ser menor de 1.80 cm 
zona rural y para zonas 
urbanas no debe ser inferior a 
2 metros desde el borde del 
andén según el manual de 






Tabla 24. Matriz Metodológica de los riesgos físicos. Pereira, 2017. 





Elementos contundentes como: 
cabezotes, obras de drenajes, 
postes de iluminarias, postes de 




de riesgo *.  







Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  106 
Tabla 25. Matriz Metodológica de los comportamientos agresivos. Pereira, 2017. 






















* Se obtiene mediante el producto de la amenaza por la vulnerabilidad; cada una de las 
amenazas se califica y se cruza con el valor estimado para cada uno de los elementos 
vulnerables, con lo que se obtiene un valor que se compara con los siguientes rangos, 
correspondientes a los niveles señalados con anterioridad: 
Riesgo bajo, de 1 a 3 
Riesgo medio, de 4 a 6 
Riesgo alto mitigable, de 7 a 9 
Riesgo alto no mitigable, de 10 a 12 
El análisis de las matrices de riesgo de los tramos establecidos como especiales con 
sitios críticos por la concentración de accidentalidad que presentan, permite detectar los 
elementos a intervenir para disminuir la ocurrencia de accidentes y mejorar las condiciones 
de seguridad vial. También permite priorizar las actividades a realizar de acuerdo a la 
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8.3.6. Mapa conceptual de la metodológica aplicada para del trabajo de campo 
 
Figura 29. Mapa conceptual de la metodológica aplicada para del trabajo de campo 
Fuente. Auditorias de seguridad vial. Ejemplo de aplicación metodológica, (2016). 
8.3.7. Accidentalidad 
Se cuenta con el registro de accidentes recopilado por el administrador vial de la 
Concesión Autopistas del Café  para el periodo de 2014- 1º trimestre de  2016, de fuentes 
como la Policía de carreteras de Risaralda, el instituto de Tránsito Municipal de Pereira y 
del Observatorio de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV). 
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Tabla 26. Accidentabilidad tramo auditado 
Tramo Armenia - Pereira Total 




















































































































































Armenia - Rio Barbas 
   




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 
1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Fuente. Autor,  según documentos Concesionaria Autopistas del Café 
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Continuación Tabla 36. (Accidentabilidad tramo auditado). 
Tramo Armenia - Pereira Total 
















































































































































Armenia - Rio Barbas 
   




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




Doble con separador 




29 21 1 
                
Fuente. Autor,  según documentos Concesionaria Autopistas del Café 
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Continuación Tabla 36. (Accidentabilidad tramo auditado). 
Tramo Armenia - Pereira Total 
















































































































































Río Barbas - Club de Tiro 
   




40 Doble con separador 




60 Doble con separador 




60 Doble con separador 




60 Doble con separador 




30 Doble con separador 




30 Doble con separador 




30 Doble con separador 




30 Doble con separador 




40 Doble con separador 




40 Doble con separador 




10 10 0 
                
Fuente. Autor,  según documentos Concesionaria Autopistas del Café 
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Continuación Tabla 36. (Accidentabilidad tramo auditado). 
Tramo Armenia - Pereira Total 
















































































































































Club de Tiro - Terminal Pereira 
   




40 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




40 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




50 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




30 Sencilla doble sentido 




10 15 0 
                
Fuente. Autor,  según documentos Concesionaria Autopistas del Café 
Fuente. Autor,  según documentos Concesionaria Autopistas del Café 
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El informe de accidentes identifica el tramo, muertos y heridos, clase de accidente, causa 
probable y vehículos involucrados. Identificando tramos de concentración de accidentes o 
sitios críticos, localizados a largo de los treinta y siete kilómetros más seiscientos metros de 
la vía; las características de los accidentes no siguen un patrón común por tal motivo la 
metodología de las estadísticas registradas no admiten especificar un punto crítico 
específico pero si revela que en todo el tramo, debe realizarse intervenciones a mediano 
plazo, que van desde la actualización de la señalización, demarcación, reposición 
instalación de  nuevas defensas metálicas y otras medidas para la seguridad de la vía. 
Soportados en la evaluación de la accidentalidad y en las características propias se 
elaboraron las matrices de riesgo para cada sub tramo de la vía comprendida de la siguiente 
manera. 
8.3.8. Matriz de riesgo 
Para el análisis de las variables objeto de estudio se continuó con la metodología 
propuesta por los ingenieros Néstor Sáenz Saavedra y Crisanto Sáenz de la Universidad 
Nacional de Colombia; el  método consiste en una matriz de riesgo basada en la 
calificación de la amenaza y vulnerabilidad, factores que más influyen en la accidentalidad 
en los tramos de la vía, dicha matriz permita posteriormente y en otro capítulo de este 
trabajo realizar el mapa de riesgo según la calificación ponderada obtenida del análisis de 
las diferentes variables que la contiene. 
En el subcapítulo  8. 5 correspondiente al análisis matriz se encontrara el resumen de 
ella, y en documento anexo en Cd con memorias del trabajo y del mismo nombre se 
encontrará la matriz en su totalidad.  
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8.3.9. Análisis matriz de riesgos 
Tabla 27. Resumen de Matriz de riesgo 
Matriz de riesgo 
  Abscisas Ponderación Promedio 
Subtramos 
K 0 + 000 al K 10 + 000 
K 1 +000 K 2 +000 6,0 
5,9 
K 2+000   K 4+000 4,6 
K 4+000  K 6+000 5,9 
K 6+000   K 8+000 5,8 
K 8+000 K 10+000 7,0 
K 10 + 000 al K 18 + 000 
K 10 +000 K 12 +000 6,2 
6,6 
K 12+000   K 1 4+000 6,3 
K 14+000  K 16+000 7,0 
K 16+000   K 18+000 6,9 
K 18 + 000 al K 27 + 500 
K 18 +000 K 20 +000 6,3 
7,6 
K 20+000   K 22+000 6,9 
K 22+000  K 24+000 7,9 
K 24+000   K 26+000 8,1 
K 26+000 K 27+600 8,6 
K 27 + 500 al K 36 + 700 
K 27+600 K 30+000 10,5 
10,6 
K 30+000 K 32+000 10,3 
K 32+000 K 34+000 10,8 
K 34+000 K 36+000 10,9 
K 36+000 K 36+700 10,7 
Fuente. Autor.  
Tabla 28. Calificación tramo Km 0 + 000 al Km 36 + 700 en función de todas las variables 
Calificación tramo Km 0 + 000 al Km 36 + 700 
  Promedio 
Señalización vertical 7,7 
Defensas y barreras 7,7 
Riesgos físicos (Elementos contundentes). 
8,0 
Riesgos en función de velocidad 10,3 
Fuente. Autor.  
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Figura 30. Calificación tramo Km 0 + 000 al Km 36 + 700 en función de todas las variables  
Fuente. Autor.  
Son muchas las causas que pueden afectar el desempeño y la seguridad de una vía, 
ocasionando eventos con consecuencias graves para sus usuarios; la identificación de 
dichos factores permitirá mitigar todo aquello que puede conllevar a un accidente con 
cuantiosas pérdidas materiales, lesionados y pérdida de vidas humanas, una herramienta  
para la identificación de dichos factores son la ASV (Auditoria en Seguridad Vial.), las 
cuales permiten visibilizar gran parte de los elementos potencializadores de accidentes 
sobre el corredor auditado, empleando una metodología sistemática y evaluando des de su 
señalización, pasando por sus sistemas de contención vehicular  y hasta su geometría si es 
el caso. 
En la ASV que se realizó al tramo de la vía Armenia – Pereira, se tomaron como 
variables de  auditaje: la señalización, las barreras de protección vial y las conductas 










































































Calificacion tramo Km 0 + 000 al Km 36 + 700
Promedio
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El riesgo es el producto de la amenaza por la vulnerabilidad; cada una de las amenazas se 
califica y se cruza con el valor estimado para cada uno de los elementos vulnerables, con lo que 
se obtiene un valor que se compara con los siguientes rangos, correspondientes a los niveles 
señalados con anterioridad. 
Tabla 29. Rangos aplicados en la matriz de riesgos 
Tabla de rangos 
Riesgo bajo 1 a 3  
Riesgo medio 3 a 6 
Riesgo alto mitigable 6 a 9 
Fuente, Autor, según Garzón y  Escobar, y Galindo 
El análisis de las matrices de riesgo de los sitios críticos permite detectar los elementos que 
hay que intervenir para disminuir la ocurrencia de accidentes y mejorar las condiciones de 
seguridad vial. También permite priorizar las actividades a realizar de acuerdo a la valoración de 
los riesgos y organizar los trabajos teniendo en cuenta el costo de las soluciones.  
8.4. Hallazgos de la auditoría. 
Para el desarrollo de  los hallazgos, se procedió a registrar fotográficamente la vía auditada  la 
cual fue dividida en cuatro Subtramos  así: 
Tabla 30. Subtramos  auditoria 
Tramos Intervalo de kilometraje Características 
del Registro 
Tipo calzada 
Subtramos I Km 0 + 000 al Km 10 + 000 Cada dos Kms Doble 
Subtramos I Km 10 + 000 al Km 18 + 000 Cada dos Kms Doble 
Subtramos I Km 18 + 000 al Km 27 + 500 Cada dos Kms Doble 
Subtramos I Km 27+ 500 al Km 36 + 700 Cada dos Kms Calzada única 
Fuente. Autor 
Nota.  Los registros fotográficos se encuentran en archivos externos adjuntos en Cd que 
contiene las memorias del trabajo, la razón de ello es que el documento final quedaría 
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supremamente pesado y voluminoso. En este documento se registran los hallazgos relevantes y 
que requieren de rediseño, restructuración, mejora y recomendaciones. 
8.4.1. Hallazgo del registro fotográfico de: Inventario de señalización km 0 al km 10 
Tabla 31. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
0+040 T 1 S 4  x  x 
 
Señal de restricción de velocidad muy 
cerca 
0+063 T 1 S 6 x  x  
 
Sin paso peatonal horizontal definido  
0+187 T 1 S 11  x  x 
 
Sin señal de restricción de velocidad y 
muy cerca de la siguiente señal 
0+191 T 1 S 12  x  x 
 
Sin distancia requerida con respecto a la 
señal preventiva 
0+229 T 1 S 18  x x  
 
Señal deteriorada sin reflectividad se debe 
cambiar 
0+370 T 2 S 20 x  x  
 
Sin señal de restricción de velocidad, no 
cumple con la altura requerida > de 180 
m.  
0+420 T 1 S 22 x  x  
 
La señal de obra obstruye la visual para la 
señal de restricción  
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Continuación, Tabla 35. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
0+600 T 1 S 27  x  x 
 
Sin señal de restricción de velocidad 
0+680 T 1 S 30 x  x  
 
Sin señal de restricción de velocidad 
0+824 T 1 S 33 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
0+887 T 1 S 35  x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar, sin 
restricción de velocidad 
1+098 T 1 S 40  x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
1+143 T 1 S 42 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
1+156 T 1 S 43  x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
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Continuación, Tabla 35. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
1+236 T 1 S 46 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar, sin 
restricción de velocidad 
1+755 T 1 S 55 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
2+290 T 1 S 76 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
2+380 T 1 S 78  x  x 
 
Señal vandalizada y deteriorada se debe 
cambiar puesto que no tiene reflectividad 
2+407 T 1 S 79  x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
2+496 T 1 S 84 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
2+572 T 1 S 87  x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
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Continuación, Tabla 35. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
2+783 T 1 S 93 x  x  
 
Señal vandalizada y deteriorada con baja 
reflectividad 
 
2+800 T 1 S 95 x  x  
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
3+203 
T 1 S 
104 
x  x  
 
No  cumple con la altura requerida > de 
180 m. 
Señal vandalizada se debe restaurar 
3+305 
T 1 S 
107 
 x  x 
 
Saturación de señales  
3+521 
T 1 S 
118 
x  x  
 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
 
3+562 
T 1 S 
121 
 x x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
 
3+573 
T 1 S 
122 
x  x  
 
Deteriorada baja reflectividad 
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Continuación, Tabla 35. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
3+624 
T 1 S 
125 
 x  x 
 
No existe señal de galibo SR-32 sobre el 
puente 
3+632 
T 1 S 
126 
x  x  
 
No existe señal de galibo SR-32 sobre el 
puente 
5+526 
T 1 S 
178 
 x  x 
 
Debe estar en 40 km según manual de 
diseño geométrico con respecto al cambio 
de velocidades 20 km más o menos 
5+753 
T 1 S 
183 
 x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
5+966 
T 1 S 
187 
x  x  
 
Señal vandalizada y en sentido contrario 
al flujo vehicular, se debe restaurar 
5+999 
T 1 S 
190 
x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
6+385 
T 1 S 
203 
 x  x 
 
Señal deteriorada, aparentemente con baja 
reflectividad. 
Se debe cambiar  
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Continuación, Tabla 35. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der. Izq. Der. 
6+659 
T 1 S 
212 
 x  x 
 
Se debe instalar un chevron para indicar 
la bifurcación de la vía, además se 
presenta invasión al derecho de vía con 
publicidad comercial y privada. 
6+667 
T 1 S 
214 
x  x  
 
La calzada Izquierda  requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
6+795 
T 1 S 
215 
 x  x 
 
Se debe reubicar puesto que está en la 
zona de delineadores horizontales 
generando saturación de información. 
8+383 
T 1 S 
257 
 x  x 
 
Se debe reubicar puesto que está en la 
zona de delineadores horizontales 
generando saturación de información. 
9+613 
T 1 S 
264 
x   x 
 
La calzada Izquierda  requiere la 
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8.4.2. Hallazgo del registro fotográfico de: Inventario de señalización km 10 al km 18 
Tabla 32. Hallazgo registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
10+087 T 2 S 2 x  x  
 
Vandalizada 
11+076 T 2 S 39  x  x 
 
Deteriorada 
11+443 T 2 S 44  x  x 
 
Ocho Delineadores de curva horizontal 
se deben  instalar hasta el final de la 
curva 
12+080 T 2 S 56 x   x 
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
12+451 T 2 S 61 x   x 
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
13+156 T 2 S 72 x  x  
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
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Continuación Tabla 57. Hallazgo Registro fotográfico de: señalización Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
13+859 
T 2 S  
95 
x  x  
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
14+059 
T 2 S 
102 
x  x  
 
La calzada izquierda requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
14+109 
T 2 S 
103 
x  x  
 
La vía es doble calzada y cada calzada 
tiene dos carriles no aplica esta señal 
para esta calzada la línea central es 
blanca discontinua 
14+333 
T 2 S 
107 
 x  x 
 
Saturación de señales en el sitio de los 
delineadores de curva horizontal ver 
foto T 2 S 105 en anexo externo registro 
fotográfico 
14+794 
T 2 S 
114 
 x  x 
 
Saturación de señales en el sitio de los 
delineadores de curva horizontal  
15+054 
T 2 S 
122 
 x  x 
 
Deteriorada baja reflectividad 
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Continuación Tabla 57. Hallazgo Registro fotográfico de: barreras de protección Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
15+530 
T 2 S 
146 
x   x 
 
Deteriorada baja reflectividad 
15+768 
T 2 S 
156 
x  x  
 
Señales a poca distancia saturación de 
información 
15+775 
T 2 S 
157 
x  x  
 
Señales a poca distancia saturación de 
información 
15+775 
T 2 S 
158 
x  x  
 
Señales a poca distancia saturación de 
información 
15+938 
T 2 S 
166 
 x x  
 
Cinco  Delineadores de curva horizontal 
Vandalizadas  
16+160 
T 2 S 
170 
 x  x 
 
La calzada derecha  requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
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Continuación Tabla 57. Hallazgo Registro fotográfico de: barreras de protección Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
16+924 
T 2 S 
209 
x  x  
 
Señal vandalizada  
16+982 
T 2 S 
212 
x  x  
 
La vía es doble calzada y cada calzada 
tiene dos carriles no aplica esta señal 
para esta calzada puesto que la línea 
central es blanca discontinua 
17+782 
T 2 S 
231 
x  x  
 
La calzada Izquierda  requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
17+979 
T 2 S 
237 
x  x  
 
La calzada Izquierda  requiere la 
instalación de Delineadores de curva 
horizontal 
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8.4.3. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 
600 
Tabla 33. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
18+150 T 3 S 6 x   x 
 
Localizada a borde de vía , objeto 
contundente se debe reubicar más alejado 
de la calzada 
18+440 T 3 S 15 x   x 
 
Cuatro Delineadores de curva horizontal 
interrumpidos por acceso a predio 
18+552 T 3 S 16  x  x 
 
Interrumpe línea de Delineadores de curva 
horizontal y tiene elementos de publicidad 
comercial 
18+580 T 3 S 17  x  x 
 
Saturación de señalización en línea de 
Delineadores de curva horizontal 
19+144 T 3 S 38  x  x 
 
No tiene demarcado el paso peatonal 
horizontal como la indica la señalización 
vertical 
19+144 T 3 S 39 x  x  
 
No tiene demarcado el paso peatonal 
horizontal como la indica la señalización 
vertical 
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Continuación Tabla 58. Hallazgo del: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
19+444 T 3 S 45 x  x  
 
Señal suelta se debe anclar y enderezar 
19+728 T 3 S 50 x  x  
 
Señal vandalizada 
20+027 T 3 S 68 x  x  
 
Señal suelta se debe anclar y enderezar 
21+017 T 3 S 85 x   x 
 
La calzada izquierda requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
21+028 T 3 S 86  x  x 
 
Señal vandalizada 
21+650 T 3 S 98 x  x  
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
23+000 
T 3 S 
120 
x  x  
 
La calzada izquierda requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
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Continuación Tabla 58. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
23+000 
T 3 S 
123 
 x  x 
 
La calzada Derecha requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
23+671 
T 3 S 
131 
 x  x 
 
No existe el corredor peatonal que indica la 
flecha se debe pintar 
23+671 
T 3 S 
132 
x  x  
 
El corredor peatonal que indica la flecha 
está deteriorado, se debe pintar 
23+680 
T 3 S 
133 
 x  x 
 
La calzada Derecha requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
26+850 
T 2 S 
139 
x  x  
 
La vía no tiene señalización horizontal 
23+900 
T 3 S 
140 
 x  x 
 
La calzada Derecha requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
24+380 
T 3 S 
148 
 x  x 
 
No existe señal que anuncie paradero  
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Continuación Tabla 58. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
24+400 
T 3 S 
150 
 x  x 
 
La calzada Derecha requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
25+273 
T 3 S 
163 
x  x  
 
La calzada Izquierda requiere la instalación 
de Delineadores de curva horizontal 
25+811 
T 3 S 
168 
x x x x 
 
Ambas  calzadas requieren la instalación de 
Delineadores de curva horizontal 
26+070 
T 3 S 
174 
 x  x 
 
Ambas  calzadas requieren la instalación de 
Delineadores de curva horizontal 
26+100 
T 3 S 
176 
 x  x 
 
Señal deteriorada baja reflectividad se debe 
cambiar 
26+225 
T 3 S 
181 
 x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
26+301 
T 3 S 
189 
 x x  
 
Señal deteriorada baja reflectividad se debe 
cambiar 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .130 
 
Continuación Tabla 58. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización km 18 al km 27 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
26+720 
T 3 S 
196 
 x  x 
 
Ambas  calzadas requieren la instalación de 
Delineadores de curva horizontal 
26+780 
T 3 S 
200 
 x  x 
 
Ambas  calzadas requieren la instalación de 
Delineadores de curva horizontal 
26+937 
T 3 S 
202 
 x  x 
 
No cumple con la norma, Se debe reubicar 
puesto que la calzada es de un solo sentido 
con dos carriles y tiene línea blanca 
discontinua en el eje  
27+100 
T 3 S 
207 
 x  x 
 
Señal vandalizada se debe restaurar 
27+215 
T 3 S 
211 
 x  x 
 
No existe paso peatonal demarcación 
horizontal como lo indica la señal vertical 
se debe pintar 
27+215 
T 3 S 
212 
x  x  
 
No existe paso peatonal demarcación 
horizontal como lo indica la señal vertical 
se debe pintar 
27+600 
T 3 S 
226 
 x x  
 
Señal deteriorada baja reflectividad se debe 
cambiar 
27+680 
T 3 S 
228 
 x  x 
 
Señal suelta se debe enderezar y anclar 
Fuente. Autor, T: tramo. S: señales. 
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8.4.4. Hallazgos Registro fotográfico de: señalización Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Tabla 34. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 37 + 600 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  




27+609 T 4 S 1 X   
 
Señal preventiva sin restricción de 
velocidad al inicio de la calzada  sencilla 
27+660 T 4 S 6   X 
 
Vandalizada se debe  restaurar. 
No cumple con la altura de 1.80 m  mínimo 
entre nivel de vía y el extremo inferior del 
tablero 
27+745 T 4 S 8   X 
 
No cumple con la altura de 1.80 m mínimo 
entre nivel de vía y el extremo inferior del 
tablero  
27+796 T 4 S 9   X 
 
Vandalizada se debe  restaurar. 
27+855 
T 4 S 
12 
X   
 
Tres delineadores de curva  horizontal 
Saturación de señales que confunden al 
usuario se deben reubicar  
27+855 
T 4 S 
13 
  X 
 
 Poca visibilidad no legible por vegetación 
en curva. 
27+860 
T 4 S 
14 
X   
 
Saturación de señales que confunden al 
usuario se deben reubicar 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
15 
X   
 
Saturación de señales que confunden al 
usuario se deben reubicar 
27+960 
T 4 S 
19 
X   
 
No cumple con la altura de 1.80 m mínimo 
entre nivel de vía y el extremo inferior del 
tablero 
28+020 




Señal suelta se debe enderezar y  anclar 
28+536 
T 4 S 
37 
X   
 
Poca visibilidad por vegetación 
29+150 
T 4 S 
49 
X   
 
 Sin restricción de velocidad 
29+165 
T 4 S 
50 
  X 
 
Vandalizada se debe restaurar  y sin 
restricción de velocidad 
29+360 
T 4 S 
54 
X   
 
Deteriorada baja  reflectividad se debe 
cambiar 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
56 
X   
 
Sin restricción de velocidad 
29+463 
T 4 S 
57 
  X 
 
Sin restricción de velocidad 
29+920 
T 4 S 
64 
  X 
 
Sin restricción de velocidad 
29+950 
T 4 S 
65 
X   
 
30 Km/h  
30+000 
T 4 S 
66 
X   
 
Poste de referencia 
30+005 
T 4 S 
67 
  X 
 
Vandalizada se debe restaurar 
30+030 
T 4 S 
68 
X   
 
Vandalizada se debe restaurar 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
72 
X   
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
30+150 
T 4 S 
73 
  X 
 
Vandalizada se debe restaurar 
30+158 
T 4 S 
74 
  X 
 
Tipo bandera Despacio zona escolar 
30+300 
T 4 S 
75 
X   
 
Deteriorada baja  reflectividad se debe 
cambiar 
30+350 
T 4 S 
76 
  X 
 
Deteriorada baja  reflectividad se debe 
cambiar 
30+380 
T 4 S 
77 
  X 
 
Deteriorada baja  reflectividad se debe 
cambiar  obstrucción visual por arbustos  
30+415 
T 4 S 
78 
X   
 
Presenta invasión con publicidad comercial 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
79 
  X 
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
30+900 
T 4  S 
81 
X   
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
31+050 
T 4 S 
84 
X   
 
Peatones en la vía tablero golpeado se debe 
restaurar  
31+120 
T 4 S 
85 
  X 
 
Curva pronunciada a la derecha  
vandalizada se debe restaurar  
31+200 
T 4 S 
86 
X   
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
31+380 
T 4 S 
89 
  X 
 
Sin restricción de velocidad 
31+410 
T 4 S 
90 
X   
 
 Sin restricción de velocidad 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
92 
X   
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
31+510 
T 4 S 
93 
  X 
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
31+780 
T 4 S 
97 
X   
 
Vandalizada se debe restaurar  
31+960 
T 4 S 
99 
  X 
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
32+170 
T 4 S 
103 
  X 
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
32+370 




Pasa vías informativas, deteriorado sin 
reflectividad , se debe cambiar 
32+510 
T 4 S 
108 
X   
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
114 
  X 
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
32+900 
T 4 S 
115 
X   
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
32+980 
T 4 S 
118 
X   
 
Peatones en la vía deteriorada sin 
reflectividad  se debe cambiar 
33+150 
T 4 S 
125 
  X 
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
33+390 
T 4 S 
126 
X   
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
33+670 
T 4 S 
128 
  X 
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
33+740 
T 4 S 
131 
  X 
 
Peatones en la vía  saturación de 
señalización  
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
134 
X   
 
Saturación de señalización  se debe reubicar  
33+960 
T 4 S 
135 
X   
 
Saturación de señalización  se debe reubicar 
33+980 
T 4 S 
136 
X   
 
Saturación de señalización  se debe reubicar 
34+090 
T 4 S 
139 
  X 
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
34+130 
T 4 S 
141 
X   
 
Curva pronunciada a la izquierda sin 
restricción de velocidad 
34+150 
T 4 S 
142 
X   
 
Saturación de señalización  se debe reubicar 
34+260 
T 4 S 
147 
X   
 
Faltan delineadores de curva horizontal 
Se debe reubicar señal preventiva 
34+270 
T 4 S 
148 
X   
 
Doble curva sin restricción de velocidad 
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Continuación, Tabla 56. Hallazgo del Registro fotográfico de: Inventario de señalización Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
149 
  X 
 
Curva pronunciada a la derecha sin 
restricción de velocidad 
34+460 
T 4 S 
152 
X   
 
Curva peligrosa a la derecha sin restricción 
de velocidad 
34+550 
T 4 S 
153 
  X 
 
Doble curva sin restricción de velocidad 
34+630 
T 4 S 
155 
X   
 
Curva peligrosa a la derecha sin señal de 
confirmación restricción de velocidad 
34+800 
T 4 S 
159 
X   
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
34+900 




Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
35+200 
T 4 S 
171 
  X 
 
Vandalizada se debe   restaurar 
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36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
175 
  X 
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
35+615 
T 4 S 
177 
X   
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
35+650 
T 4 S 
178 
X   
 
Cinco delineadores de curva horizontal 
presenta saturación por señales 
provisionales  
35+900 
T 4 S 
180 
  X 
 
Tipo bandera encienda luces deteriorada se 
debe cambiar 
35+960 
T 4 S 
183 
  X 
 
 Doble curva sin señal de confirmación 
restricción de velocidad 
35+975 
T 4 S 
184 
  X 
 
Vandalizada se debe  restaurar 
36+320 
T 4 S 
197 
X   
 
 Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
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36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  





T 4 S 
202 
  X 
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
36+480 
T 4 S 
206 
X   
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad. 
36+530 
T 4 S 
208 
X   
 
Despacio zona escolar sin reflectividad. 
36+650 
T 4 S 
211 
X   
 
Deteriorada se debe cambiar 
36+650 
T 4 S 
212 
  X 
 
Sin señal de confirmación restricción de 
velocidad 
36+700 




Pasa vías centro Pereira- Manizales baja 
reflectividad. 
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8.4.5. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Tabla 35. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
0+000 T 1 H 1  x  x 
 
Acceso  y salida de estación de servicio 
perpendicular al eje de la vía.  
0+050 T 1 H 2 x  x  
 
Acceso  y salida de estación de servicio 
perpendicular al eje de la vía. 
0+080 T 1 H 3  x  x 
 
Acceso  y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía, en contrapendiente y 
contraflujo 
0+220 T 1 H 4  x  x 
 
No existen sitios seguros para parqueo 
0+246 T 1 H 5  x  x 
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
0+350 T 1 H 6 x  x  
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
0+339 T 1 H 7  x  x 
 
Plataformas de acceso a predios. 
 Objetos contundentes sin sitio seguro 
para tránsito de peatones   
0+417 T 1 H 8  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
0+426 T 1 H 9     
 
Accesos  y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
0+561 T 1 H 10  x  x 
 
Obras de drenaje y objetos contundentes 
sobre las cunetas 
0+575 T 1 H 11 x  x  
 
Objetos contundentes, muro y cabezote 
de obras de drenaje  
0+620 T 1 H 12 x  x  
 
Obras de drenaje y objetos contundentes 
sobre las cunetas 
0+690 T 1 H 13  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
0+734 T 1 H 14  x  x 
 
Bordillo sin señalizar objeto 
contundente  
0+803 T 1 H 15  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
0+923 T 1 H 16 x  x  
 
Tapa de recamara con realce objeto 
contundente  
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
0+979 T 1 H 17 x  x  
 
Objetos contundentes, postes a borde de 
vía 
1+017 T 1 H 18 x  x  
 
Tapa de recamara con realce objeto 
contundente 
1+056 T 1 H 19 x  x  
 
Objetos contundentes, tapa de recamara 
con realce y cabezote obra de drenaje 
sin protección 
1+103 T 1 H 20  x  x 
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía, obras de 
drenaje y objetos contundentes sobre las 
cunetas 
1+150 T 1 H 21 x  x  
 
Accesos  y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
1+220 T 1 H 22 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote  
1+315 T 1 H 23 x  x  
 
Tapa de recamara con realce objeto 
contundente 
1+385 T 1 H 24 x  x  
 
Objeto contundente postes, tapa 
recamara con realce, acceso y salida de 
predio perpendicular al eje de la vía  
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
1+449 T 1 H 25  x  x 
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
1+449 T 1 H 26  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
1+465 T 1 H 27 x  x  
 
Objetos contundentes postes, accesos y 
salidas de predios perpendicular al eje 
de la vía  
1+578 T 1 H 28 x  x  
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
1+695 T 1 H 29 x  x  
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
1+723 T 1 H 30 x  x  
 
Objetos contundentes postes, accesos y 
salidas de predios perpendicular al eje 
de la vía 
1+728 T 1 H 31  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote  
1+753 T 1 H 32  x  x 
 
Acceso  y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía. 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
1+817 T 1 H 33 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+000 T 1 H 34 x  x x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote  
2+000 T 1 H 35 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+028 T 1 H 36  x  x 
 
Acceso  y salida de predio 
perpendiculares al eje de la vía, en 
contra pendiente y en contra flujo 
2+040 T 1 H 37  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+118 T 1 H 38  x x x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+229 T 1 H 39  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía. 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote  
2+304 T 1 H 40  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
2+357 T 1 H 41  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente rejilla sin señalización 
2+499 T 1 H 42 x  x  
 
Bordillo sin señalizar objeto 
contundente 
2+518 T 1 H 43  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+601 T 1 H 44 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+686 T 1 H 45  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía, en curva 
 
2+786 T 1 H 46  x x  
 
Bordillo objeto contundente 
2+786 T 1 H 47 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
2+786 T 1 H 48 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía, en contra pendiente 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
2+915 T 1 H 49  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía, en contra pendiente 
 
2+915 T 1 H 50 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía, en contra pendiente. 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
3+156 T 1 H 51 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
3+156 T 1 H 52  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
3+312 T 1 H 53 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
3+375 T 1 H 54  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+375 T 1 H 55  x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+457 T 1 H 56 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección  
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .149 
 
Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
3+465 T 1 H 57  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote y bordillo. 
 Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
3+573 T 1 H 58 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+679 T 1 H 59 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+679 T 1 H 60  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+723 T 1 H 61  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+807 T 1 H 62 x  x  
 
Tapa de recamara con realce objeto 
contundente 
3+807 T 1 H 63  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+850 T 1 H 64 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía  
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
3+828 T 1 H 65 x  x  
 
Bordillo objeto contundente 
3+910 T 1 H 66 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+944 T 1 H 67 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
3+953 T 1 H 68  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
3+953 T 1 H 69 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+051 T 1 H 70  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+051 T 1 H 71 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
4+220 T 1 H 72 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
4+220 T 1 H 73  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía  
Rampa de acceso y salida objeto 
contundente  
4+250 T 1 H 74 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+258 T 1 H 75  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+296 T 1 H 76  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía  
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente rejilla de acero 
4+389 T 1 H 77  x  x 
 
Objeto contundente rampas de acceso. 
 Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
4+460 T 1 H 78  x  x 
 
Acceso y salida de predio en contra 
pendiente. 
 Acceso  y salida de vía veredal , ambos 
perpendiculares al eje de la vía 
4+460 T 1 H 79 x  x  
 
Acceso no autorizado en separador 
4+540 T 1 H 80  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
4+553 T 1 H 81  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
4+638 T 1 H 82 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+654 T 1 H 83  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+654 T 1 H 84 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
4+698 T 1 H 85  x  x 
 
Bordillo objeto contundente 
4+796 T 1 H 86  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+828 T 1 H 87  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
4+908 T 1 H 88 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
4+929 T 1 H 89  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
5+000 T 1 H 90  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
5+065 T 1 H 91 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente y en 
contra flujo 
5+085 T 1 H 92 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
5+117 T 1 H 93  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+117 T 1 H 94 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+166 T 1 H 95 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+210 T 1 H 96  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
5+225 T 1 H 97 x  x  
 
Objeto contundente muro en gavión sin 
señalización ni protección 
5+297 T 1 H 98 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+333 T 1 H 99  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+888 
T 1 H 
100 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+888 
T 1 H 
101 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+412 
T 1 H 
102 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente y en 
contra flujo 
5+450 
T 1 H 
103 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente 
5+593 
T 1 H 
104 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
5+627 
T 1 H 
105 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+627 
T 1 H 
106 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+664 
T 1 H 
107 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en contra 
flujo al eje de la vía  
5+686 
T 1 H 
108 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+686 
T 1 H 
109 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+773 
T 1 H 
110 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en contra 
flujo al eje de la vía 
5+835 
T 1 H 
111 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+835 
T 1 S 
112 
x  x  
 
Acceso y salida de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
5+853 
T 1 H 
113 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
5+884 
T 1 H 
114 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente y en 
contra flujo 
5+917 
T 3 H 
115 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía en contra pendiente  
5+917 
T 3 H 
116 
x  x  
 
Vía de Acceso y salida del municipio de 
Circasia perpendicular al eje de la vía   
6+042 
T 3 H 
117 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+123 
T 3 H 
118 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+208 
T 3 H 
119 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+208 
T 1 H 
120 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
6+221 
T 1 H 
121 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+221 
T 1 H 
122 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+315 
T 1 H 
123 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+325 
T 1 H 
124 
x  x  
 
Paradero de buses sin bahía segura para 
dejar y recoger pasajeros 
6+340 
T 1 H 
125 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía   
6+357 
T 1 H 
126 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+357 
T 1 H 
127 
x  x  
 
Acceso y salida de vía veredal 
perpendicular al eje de la vía 
6+419 
T 1 H 
128 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
6+436 
T 1 H 
129 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+436 
T 1 H 
130 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+500 
T 1 H 
131 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+532 
T 1 H 
132 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+560 
T 1 H 
133 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+568 
T 1 H 
134 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
6+640 
T 1 H 
135 
 x x  
 
Acceso no autorizado por separador  
6+651 
T 1 H 
136 
 x  x 
 
Acceso y salida de vía veredal en 
contraflujo y en contra pendiente 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
6+683 
T 1 H 
137 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en contraflujo 
y en contra pendiente 
6+683 
T 1 H 
138 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+742 
T 1 H 
139 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+751 
T 1 H 
140 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+767 
T 31 H 
141 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+800 
T 3 H 
142 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
6+863 
T 3 H 
143 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
6+914 
T 1 H 
144 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en contraflujo 
y en contra pendiente 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
6+914 
T 1 H 
145 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
7+000 
T 1 H 
146 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
7+166 
T 1 H 
147 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía. 
Objeto contundente muro jardinera 
7+344 
T 1 H 
148 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
7+344 
T 1 H 
149 
 x  x 
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
7+433 
T 1 H 
150 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
7+433 
T 1 H 
151 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
7+478 
T 1 H 
152 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .161 
 
Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
7+614 
T 1 H 
153 
 x  x 
 
Invasión de vegetación que obstaculiza 
visibilidad de paso. Aprox. 50 m 
7+658 
T 1 H 
154 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
7+658 
T 1 H 
155 
x  x  
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
7+714 
T 1 H 
156 
 x  x 
 




T 1 H 
157 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía  
7+892 
T 1 H 
158 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
7+915 
T 1 H 
159 
 x  x 
 




T 1 H 
160 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
8+035 
T 1 H 
161 
x   x 
 
Objeto contundente bordillo. 
 
8+035 
T 1 H 
162 
 x x  
 
Obra de drenaje canal de rápidas con 
objeto contundente cabezote y muros 
laterales. 
8+078 
T 1 H 
163 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+133 
T 1 H 
164 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
8+162 
T 1 H 
165 
x  x  
 
Objeto contundente poste de señal tipo 
bandera a borde de vía 
8+175 
T 1 H 
166 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+185 
T 1 H 
167 
x   x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+325 
T 1 H 
168 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
8+372 
T 1 H 
169 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+435 
T 1 H 
170 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
8+435 
T 1 H 
171 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+546 
T 1 H 
172 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+546 
T 1 H 
173 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+660 
T 1 H 
174 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
8+660 
T 1 H 
175 
 x x  
 
Paso no autorizado por separador 
8+733 
T 1 H 
176 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
8+733 
T 1 H 
177 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+830 
T 1 H 
178 
x  x  
 




T 1 H 
179 
x  x  
 
Acceso y salida de predio en contra 
flujo al eje de la vía 
8+918 
T 1 H 
180 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+984 
T 1 H 
181 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
8+984 
T 1 H 
182 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
9+000 
T 1 H 
183 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
9+083 
T 1 H 
184 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
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Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
9+126 
T 1 H 
185 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
9+139 
T 1 H 
186 
 x  x 
 




T 1 H 
187 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
9+415 
T 1 H 
188 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
9+427 
T 1 H 
189 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección  
9+604 
T 1 H 
190 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular 
al eje de la vía 
9+684 
T 1 H 
191 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
9+766 
T 1 H 
192 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .166 
 
Continuación, Tabla 33. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
9+971 
T 1 H 
193 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en contraflujo 
al eje de la vía 
9+987 
T 1 H 
194 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
Fuente. Autor.  
T: tramo. 
 H: hallazgos físicos. 
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8.4.6. Hallazgos Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Tabla 36. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
10+064 T 2 H 1  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+064 T 2 H 2 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+132 T 2 H 3  x  x 
 
Riesgo caída de árbol por derrumbe 
10+141 T 2 H 4  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+141 T 2 H 5 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+184 T 2 H 6 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+244 T 2 H 7 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
10+277 T 2 H 8  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+367 T 2 H 9  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+471 T 2 H 10 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
10+537 T 2 H 11  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. Y en contrapendiente con 
existencia de objetos contundentes 
10+566 T 2 H 12  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+566 T 2 H 13 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+609 T 2 H 14 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. Y en contrapendiente con 
existencia de objetos contundentes 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
10+720 T 2 H 15 x   x 
 
Objeto contundente bordillo 
10+778 T 2 H 16  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+778 T 2 H 17 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+778 T 2 H 18 x  x  
 
Retorno  a Pereira  
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
10+778 T 2 H 19 x  x  
 
Objeto contundente bordillo retorno a 
Pereira 
10+800 T 2 H 20  x  x 
 
Paradero de buses sin bahía de 
protección para peatones 
10+800 T 2 H 21 x  x  
 
Paradero de buses  en curva, sin bahía 
de protección para peatones  
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
10+941 T 2 H 22 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía.  
11+010 T 2 H 23  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote y estructura 
colapsada 
11+085 T 2 H 24  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía.  
11+085 T 2 H 25 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
11+122 T 2 H 26  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
11+122 T 2 H 27 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
11+351 T 2 H 28  x  x 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
11+351 T 2 H 29 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
11+510 T 2 H 30 x  x  
 
Obra de drenaje objeto contundente 
bordillos 
11+615 T 2 H 31 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
11+675 T 2 H 32 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
11+795 T 2 H 33  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
11+775 T 2 H 34 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
11+812 T 2 H 35 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
11+812 
T 2 H 
35A 
 x  x 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
11+977 T 2 H 36  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
12+011 T 2 H 37  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
12+011 T 2 H 38 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección  
12+173 T 2 H 39 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
12+173 T 2 H 40  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
12+248 T 2 H 41 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
12+248 T 2 H 42  x x  
 
Poste en separador objeto contundente 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
12+322 T 2 H 43  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
12+438 T 2 H 44 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
12+454 T 2 H 45  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
12+478 T 2 H 46  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
12+816 T 2 H 47  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
12+816 T 2 H 48 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
12+925 T 2 H 49  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .174 
 
Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
12+940 T 2 H 50  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
12+989 T 2 H 51 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
13+024 T 2 H 52  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
13+066 T 2 H 53  x  x 
 
Cuneta profunda 
13+226 T 2 H 54  x  x 
 
Canal con bordillo sin protección objeto 
contundente 
13+280 T 2 H 55  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
13+290 T 2 H 56 x  x  
 
Bordillo y baranda de puente objetos 
contundentes 
13+478 T 2 H 57  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
13+550 T 2 H 58  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
13+639 T 2 H 59  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
13+639 T 2 H 60 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
13+647 T 2 H 61  x x  
 
Objeto contundente bordillo retorno a 
Pereira 
13+833 T 2 H 62  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
13+833 T 2 H 63 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+000 T 2 H 64  x  x 
 
Zona de parqueo sobre vía 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
14+000 T 2 H 65 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
14+099 T 2 H 66  x  x 
 
Canal con bordillo sin protección objeto 
contundente 
14+139 T 2 H 67  x  x 
 
Acceso y salida de predio en contraflujo 
al eje y de la vía. 
14+151 T 2 H 68  x  x 
 
Muro de contención sin protección 
objeto contundente 
14+156 T 2 H 69 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
14+188 T 2 H 70 x  x  
 
Muro de contención sin protección 
objeto contundente 
14+232 T 2 H 71 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .177 
 
Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
14+292 T 2 H 72 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+292 T 2 H 73  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+484 T 2 H 74  x  x 
 
Poste borde de vía objeto contundente 
14+490 T 2 H 75  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+490 T 2 H 76 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+490 T 2 H 77 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
14+515 T 2 H 78  x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
14+588 T 2 H 79 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+588 T 2 H 80  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+588 T 2 H 81  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
14+925 T 2 H 82  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
14+939 T 2 H 83 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
15+184 T 2 H 84  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+184 T 2 H 85  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente bordillo 
15+184 T 2 H 86  x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
15+274 T 2 H 87 x   x 
 
Acceso y salida al centro de atención al 
usuario sin carril de acceso y salida 
reglamentarios 
15+274 T 2 H 88 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
15+274 T 2 H 89  x x  
 
Obra de drenaje canal de rápidas sin 
protección objeto contundente laterales 
de muros 
15+288 T 2 H 90  x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+288 T 2 H 91  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+319 T 2 H 92 x  x  
 
Acceso  y salida al municipio de 
Filandia perpendicular al eje de la vía. 
15+398 T 2 H 93 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
15+398 T 2 H 94  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+398 T 2 H 95  x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+409 T 2 H 96  x x  
 
Obra de drenaje canal de rápidas sin 
protección objeto contundente laterales 
de muros 
15+423 T 2 H 97 x   x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+511 T 2 H 98 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección  
15+511 T 2 H 99 x   x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+525 
T 2 H 
100 
 x x  
 
Obra de drenaje canal de rápidas sin 
protección objeto contundente laterales 
de muros 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
15+525 
T 2 H 
101 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+531 
T 2 H 
102 
 x x  
 
Bordillo objeto contundente Retorno a 
Armenia 
15+556 
T 2 H 
103 
 x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
15+657 
T 2 H 
104 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+657 
T 2 H 
105 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente bordillo 
15+681 
T 2 H 
106 
x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
15+729 
T 2 H 
107 
x  x  
 
Muro de contención sin protección 
objeto contundente 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
15+828 
T 2 H 
108 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección  
15+828 
T 2 H 
109 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
15+837 
T 2 H 
110 
 x  x 
 
Obra mortoria sobresaliente en concreto 
objeto contundente 
15+909 
T 2 H 
111 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
16+009 
T 2 H 
112 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección  
16+056 
T 2 H 
113 
 x  x 
 
Cuneta profunda en curva y obra de 
drenaje sin protección 
16+091 
T 2 H 
114 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
16+141 
T 2 H 
115 
 x  x 
 
Acceso y salida en contrapendiente de 
predio perpendicular al eje de la vía. 
16+161 
T 2 H 
116 
 x  x 
 
Cuneta profunda y obra de drenaje sin 
protección 
16+288 
T 2 H 
117 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
16+400 
T 2 H 
118 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
16+410 
T 2 H 
119 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección  
16+566 
T 2 H 
120 
 x  x 
 
Muro de contención sin protección 
objeto contundente 
16+573 
T 2 H 
121 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
16+590 
T 2 H 
122 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección con 
canal objeto contundente cabezote y 
bordillo 
16+621 
T 2 H 
123 
 x  x 
 
Bordillo objeto contundente 
16+892 
T 2 H 
124 
x  x  
 
Acceso y salida de predio en 
contrapendiente y en contra flujo 
perpendicular al eje de la vía. 
16+893 
T 2 H 
125 
 x  x 
 
Acceso y salida en contrapendiente de 
predio perpendicular al eje de la vía. 
16+995 
T 2 H 
126 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
17+044 
T 2 H 
127 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
17+051 
T 2 H 
128 
 x  x 
 
Muro de contención sin protección 
objeto contundente 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
17+156 
T 2 H 
129 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
17+292 
T 2 H 
130 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
17+303 
T 2 H 
131 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
17+346 
T 2 H 
132 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio en 
contrapendiente y en curva 
perpendicular al eje de la vía. 
17+346 
T 2 H 
133 
x  x  
 
Acceso y salida de predio en 
contrapendiente y en curva 
perpendicular al eje de la vía. 
17+389 
T 2 H 
134 
 x  x 
 
Obra de drenaje  canal sin protección 
objeto contundente bordillo 
17+490 
T 2 H 
135 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección  
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
17+545 
T 2 H 
136 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
17+600 
T 2 H 
137 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
17+680 
T 2 H 
138 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
17+747 
T 2 H 
139 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
17+770 
T 2 H 
140 
 x  x 
 
Acceso de predio perpendicular al eje de 
la vía. 
17+782 
T 2 H 
141 
 x x  
 
Paso no autorizado en separador 
17+798 
T 2 H 
142 
x  x  
 
Acceso y salida de predio en curva 
perpendicular al eje de la vía. 
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Continuación, Tabla 59. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
17+975 
T 2 H 
143 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
17+975 
T 2 H 
144 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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8.4.7. Hallazgos registro fotográfico de: riesgos físicos km 18 al km 27+600 
Tabla 37. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
18+042 T 3 H 1  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
18+100 T 3 H 2  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
18+126 T 3 H 3  x  x 
 
Canal con bordillo y canal de rápidas sin 
protección objeto contundente 
18+313 T 3 H 4  x  x 
 
Canal con bordillo sin protección objeto 
contundente 
18+324 T 3 H 5 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
18+317 T 3 H 6  x x  
 
Reducción de calzada por Obra de drenaje 
sin protección objeto contundente cabezote 
18+442 T 3 H 8  x  x 
 
Acceso  y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía. en curva  
18+498 T 3 H 9  x  x 
 
Acceso  y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía. en curva 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
18+509 T 3 H 10  x  x 
 
Poste en concreto objeto contundente al 
borde de vía 
18+598 T 3 H 11  x x  
 
Objeto contundente Muro New Jersey sin 
dispositivo reductor de impacto y si capta 
faros reflectivos 
18+637 T 3 H 12  x  x 
 
Canal con bordillo sin protección objeto 
contundente 
18+637 T 3 H 13 x x x x 
 
Objeto contundente Muro New Jersey sin 
dispositivo reductor de impacto y sin capta 
faros reflectivos obra de drenaje sin 
reductor de impacto 
18+702 T 3 H 14  x x  
 
Objeto contundente Muro New Jersey 
separador de vía sin dispositivo reductor de 
impacto y sin capta faros reflectivos  
18+747 T 3 H 15  x  x 
 
Canal con bordillo sin protección, objeto 
contundente y obra de drenaje profunda sin 
rejilla  
18+808 T 3 H 16  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
18+883 T 3 H 17  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
18+883 T 3 H 18 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
18+941 T 3 H 19 x  x  
 
Acceso  y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía.  
18+964 T 3 H 21  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
19+020 T 3 H 22  x  x 
 
Acceso  y salida de vía veredal 
perpendicular al eje de la vía. 
19+060 T 3 H 23 x  x  
 
Paradero de buses  , sin bahía de protección 
para peatones  
19+108 T 3 H 24  x  x 
 
Obra de drenaje con rejilla en deterioro 
19+126 T 3 H 25  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
19+120 T 3 H 26 x  x  
 
Objeto contundente bordillo que interrumpe 
la cuneta   
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
19+210 T 3 H 27 x  x  
 
Acceso  y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía. 
19+271 T 3 H 28  x  x 
 
Acceso  y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía. 
19+280 T 3 H 29 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
 
19+354 T 3 H 30 x  x  
 
Acceso  y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía. 
19+447 T 3 H 31  x  x 
 
Obra de drenaje profunda sin protección 
objeto contundente cabezote 
19+636 T 3 H 32  x  x 
 
Obra de drenaje profunda sin protección 
objeto contundente cabezote 
19+834 T 3 H 34 x  x x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote a ambos lados de la 
calzada 
20+015 T 3 H 35 x  x x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote a ambos lados de la 
calzada 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
20+100 T 3 H 36 x  x  
 
Acceso  y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía en curva 
20+407 T 3 H 38 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
20+431 T 3 H 39 x  x  
 
Acceso de predio perpendicular al eje de la 
vía en curva 
20+700 T 3 H 41  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
20+700 T 3 H 42 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
20+840 T 3 H 43  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
20+840 T 3 H 44 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote  
20+866 T 3 H 45  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
20+931 T 3 H 46 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
20+931 T 3 H 47  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+000 T 3 H 48 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+005 T 3 H 49  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+082 T 3 H 50 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+154 T 3 H 51 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+264 T 3 H 52  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
21+407 T 3 H 53 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
21+407 T 3 H 54  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+490 T 3 H 55 x  x  
 
Paradero de buses  , sin bahía de protección 
para peatones 
21+550 T 3 H 56  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
21+550 T 3 H 57  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+550 T 3 H 58  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
21+565 T 3 H 59 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+652 T 3 H 60  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+652 T 3 H 61 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .195 
 
Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
21+677 T 3 H 62  x  x 
 
Muro de contención gavión sin señalización 
ni protección  objetos contundentes 
21+741 T 3 H 64  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+741 T 3 H 65 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+919 T 3 H 66  x  x 
 
Bordillo sin protección, objeto contundente 
y obra de drenaje  
21+927 T 3 H 67 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
21+987 T 3 H 68 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
22+035 T 3 H 69 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
22+106 T 3 H 70  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía  
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
22+194 T 3 H 71 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
22+214 T 3 H 72  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
22+256 T 3 H 73  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
22+295 T 3 H 74  x x  
 
Paso no autorizado en separador 
22+295 T 3 H 75  x  x 
 
Bordillo sin protección, objeto contundente  
22+490 T 3 H 76 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
22+515 T 3 H 77  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
22+536 T 3 H 78 x  x  
 
Muro de contención padies sin señalización 
ni protección  objetos contundentes 
22+595 T 3 H 79 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
22+683 T 3 H 80 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
22+687 T 3 H 81  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en 
contraflujo 
22+746 T 3 H 82 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
22+821 T 3 H 83 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
22+816 T 3 H 84  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
22+852 T 3 H 85  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en 
contraflujo 
22+877 T 3 H 86  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
22+977 T 3 H 87 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente  
22+992 T 3 H 88  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+059 T 3 H 89  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+064 T 3 H 90 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+093 T 3 H 91 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
23+130 T 3 H 92  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
23+121 T 3 H 93  x  x 
 
Paradero de buses  , sin bahía de protección 
para peatones 
23+170 T 3 H 94 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+341 T 3 H 95 x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en curva 
23+365 T 3 H 96  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+380 T 3 H 97 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+444 T 3 H 98  x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en curva 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
23+446 T 3 H 99  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+448 
T 3 H 
100 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en curva 
23+488 
T 3 H 
101 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en curva 
23+543 
T 3 H 
102 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+535 
T 3 H 
103 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+578 
T 3 H 
104 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en curva 
23+671 
T 3 H 
105 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
23+671 
T 3 H 
106 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+734 
T 3 H 
107 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección  
23+374 
T 3 H 
108 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+750 
T 3 H 
110 
 x  x 
 
Acceso y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía  
23+850 
T 3 H 
111 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
23+960 
T 3 H 
112 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
24+027 
T 3 H 
113 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
24+108 
T 3 H 
115 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente y en contra 
flujo 
24+100 
T 3 H 
116 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
24+150 
T 3 H 
117 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía  
24+200 
T 3 H 
118 
 x   
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contra pendiente 
24+160 
T 3 H 
119 
 x x  
 
Paso no autorizado en separador 
24+168 
T 3 S 
120 
x  x  
 
Muro de contención gavión sin señalización 
ni protección  objetos contundentes 
24+251 
T 3 H 
121 
 x  x 
 
Acceso y salida de predios perpendiculares 
al eje de la vía 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
24+280 
T 3 H 
122 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+280 
T 3 H 
123 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio sin carril de 
acceso  al eje de la vía 
24+330 
T 3 H 
124 
 x  x 
 
Paso no autorizado en separador 
24+380 
T 3 H 
125 
 x  x 
 
Paradero de buses  , sin bahía de protección 
para peatones 
24+397 
T 3 H 
126 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
24+506 
T 3 H 
127 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
24+545 
T 3 H 
128 
 x  x 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
24+566 
T 3 H 
129 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+683 
T 3 H 
130 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+683 
T 3 H 
131 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+806 
T 3 H 
132 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+852 
T 3 H 
133 
 x  x 
 
Reducción de calzada sin señalización  
24+916 
T 3 H 
134 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
24+946 
T 3 H 
135 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio sin carril de 
acceso  al eje de la vía en contra pendiente 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .205 
 
Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
25+013 
T 3 H 
136 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
25+013 
T 3 H 
137 
x  x  
 
Muro de contención gaviones sin 
señalización ni protección  objetos 
contundentes 
25+049 
T 3 H 
138 
 x  x 
 
Acceso y salida de vía veredal en 
contrapendiente sin carril de acceso al eje 
de la vía principal 
25+273 
T 3 H 
139 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
25+273 
T 3 H 
140 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
25+338 
T 3 H 
141 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
25+338 
T 3 H 
142 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
25+441 
T 3 H 
143 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
25+446 
T 3 H 
144 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
25+454 
T 3 H 
145 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
25+522 
T 3 H 
146 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
25+601 
T 3 H 
147 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
25+642 
T 3 H 
148 
 x  x 
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
25+796 
T 3 H 
149 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
25+811 
T 3 H 
150 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía en contrapendiente 
25+889 
T 3 H 
151 
 x x  
 
Acceso y salida de predio en curva 
perpendicular al eje de la vía. 
26+025 
T 3 H 
152 
 x x  
 
Paso no autorizado en separador 
26+087 
T 3 H 
153 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
26+170 
T 3 H 
154 
 x  x 
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
26+220 
T 3 H 
155 
x  x  
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
26+186 
T 3 H 
156 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
26+251 
T 3 H 
157 
 x  x 
 
Accesos y salidas de predios 
perpendiculares al eje de la vía 
26+300 
T 3 H 
159 
 x  x 
 
Acceso y salida de vía veredal en 
contrapendiente  
26+322 
T 3 H 
160 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
26+322 
T 3 H 
161 
 x x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
26+346 
T 3 H 
162 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
26+429 
T 3 H 
163 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
26+500 
T 3 H 
164 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección  
26+590 
T 3 H 
165 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
 Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
26+634 
T 3 H 
166 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote. 
 Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía  
26+738 
T 3 H 
167 
x  x  
 




T 3 H 
168 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
26+892 
T 3 H 
169 
 X  X 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
26+892 
T 3 H 
170 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección 
26+937 
T 3 H 
171 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio sin carril de 
acceso  al eje de la vía en contra pendiente 
y contraflujo 
27+060 
T 3 H 
172 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
27+079 
T 3 H 
173 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
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Continuación, Tabla 60. Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Lateral 
Foto Observación 
Izq. Der Izq. Der 
27+114 
T 3 H 
174 
x  x  
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
27+476 
T 3 H 
174 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
27+240 
T 3 H 
175 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
27+270 
T 3 H 
176 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
27+366 
T 3 H 
177 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
27+500 
T 3 H 
178 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
27+550 
T 3 H 
178 
x  x  
 
Obra de drenaje sin protección objeto 
contundente cabezote 
27+570 
T  3 H 
178 
 x  x 
 
Acceso y salida de predio perpendicular al 
eje de la vía 
Fuente. Autor según: Palomeque, F. A. (2017), Citado en: Montes, Stephanie y Pérez, Arlex J. (2017), pág. 178 
T: tramo. 
H: hallazgos. 
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8.4.8. Hallazgos registro fotográfico de: riesgos físicos km 27 + 500 al km 36+700 
Tabla 38. . Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  




27+600 T 4 H 1 X 
 
 
Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendicular a la vía - Patio de Maniobra 
27+690 T 4 H 2 X X 
 
Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendicular a la vía 




27+900 T 4 H 4 X 
 
 
Bahía de paradero de bus no está acoplada a 
la norma 
28+000 T 4 H 5 X X 
 
Zona vulnerable por el comercio y gran 
cantidad de peatones, pues esta zona es 
urbana 
28+300 T 4 H 6 X 
 
 
Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendicular a la vía, entrada a vereda 




Acceso a una institución educativa sin 
entrada y salida reglamentaria 
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Continuación, Tabla 41. . Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  




28+500 T 4 H 8 X X 
 
Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendiculares a la vía. 




Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendiculares a la vía. 
28+765 





Acceso a vivienda se encuentra ubicada en 
curva horizontal y no cuenta con carril 
seguro de ingreso y salida 
28+790 




Obra de drenaje con cabezote saliente 
28+900 




Paradero de buses sin bahía reglamentaria 
al lado derecho y entradas rurales 
perpendiculares  a ambos lados de la vía 
29+070 




Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendicular a la vía en curva 
29+220 




El acceso no está perpendicular a la vía, 
pero no tiene carril de ingreso ni de salida 
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Continuación, Tabla 41. . Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  










Obra de drenaje con cabezote saliente 
29+300 




Salidas y accesos no seguros se encuentran 
perpendiculares a la vía. 
29+420 





Paradero de buses sin bahía reglamentaria 
29+450 





Obra de drenaje peligrosa, la reja de la obra 
se encuentra por encima del nivel de la 
cuneta 
29+510 





Poste en concreto y árbol al borde de vía y 
establecimientos de comercio 
29+700 




Establecimientos comerciales  ambos lados 
de la vía 
29+720 




Paradero de buses sin bahía reglamentaria a 
ambos lados de la vía 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  









Se presenta entrecruzamiento de diferentes 
tipos de vehículos por dos vías rurales 
contiguas y el acceso a un parque 
cementerio, sumado al flujo vehicular de la 
vía principal 
29+900 











Entrada perpendicular a la vía sin bahía de 
acceso reglamentaria 
29+980 




Bahía de paradero de bus no está acoplada a 
la norma sin señalización. Lado más largo 
15,50 más lado más corto 13,00 y de ancho 
2,20 más 
29+990 





Huellas en concreto para acceso a vivienda 
interrumpe la cuneta 
30+005 





Obra de drenaje 
30+020 





Bordes en concreto de jardinera son objetos 
contundentes peligrosos 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  










Bahía de paradero de bus no está acoplada a 
la norma sin señalización. Igual al anterior 
paradero. 
30+050 




Obras de drenajes con cabezote saliente, sin 
rejilla 
30+080 





Entrada perpendicular a la vía sin bahía de 
acceso reglamentaria 
30+150 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
30+225 





Entrada y Salida de volquetas por obra 
nueva, no cumplen con el plan de 
contingencia, pare y siga sin señalización ni 
implementos de seguridad. 
30+300 





Obra de drenaje con cabezote saliente y  sin 
rejilla, al lado izquierdo entrada y salida 
perpendicular a la vía por establecimientos 
comerciales. 
30+350 




Entradas y salidas a establecimientos 
comerciales, no reglamentarios. Obra de 
drenaje al lado derecho con cabezote 
saliente y sin rejilla. 
30+400 




Acceso rural y a un eco hotel sin la medida 
reglamentaria 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .216 
 
Continuación, Tabla 41. . Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
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Acceso a fabricas sin entrada ni salida 
reglamentaria 
30+550 




Entradas rurales no seguras 
30+600 





Cuneta profunda los vehículos no se pueden 
orillar 
30+650 




Bordillo en concreto fuera de la dimensión 
reglamentaria 
30+660 




Entradas y salidas no seguras, no existe 
carril de ingreso al motel 
30+740 





Obra de drenaje con cabezote saliente y 
entrada perpendicular a la vía. 
30+780 




Bordillo en concreto entre la cuneta 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  









Entradas y Salidas perpendiculares a la vía 
30+880 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
30+900 




Entrada y salida al motel sherry no 
reglamentaria 
31+000 




Entradas y salidas perpendiculares a la vía, 
algunas de ellas obstaculizando el drenaje y 
formando elementos contundentes 
31+070 




Obra de drenaje con cabezote saliente y  sin 
rejilla. 
31+160 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
31+265 




Obra de drenaje con cabezote saliente y  sin 
rejilla. 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  









Entradas y salidas perpendiculares a la vía, 
algunas de ellas obstaculizando el drenaje y 
formando elementos contundentes 
31+380 




Entradas y salidas perpendiculares a la vía, 
algunas de ellas obstaculizando el drenaje y 
formando elementos contundentes 
31+450 





Entrada con desnivel pronunciado 
31+500 





Obra de desagüe, canal natural al costado 
de la vía 
31+560 




Entrada rural perpendicular a la vía 
31+650 




Obra de drenaje con cabezote saliente. 
31+700 




Obra de drenaje con cabezote saliente. 
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Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  









Obra de drenaje con cabezote saliente. 
31+900 




Entradas y salidas perpendiculares a la vía 
con establecimientos comerciales 
31+950 




Dos entradas rurales perpendiculares a la 
vía, y obra de drenaje con cabezote saliente. 
32+040 




Cuentan con entrada y salida pero no son 
reglamentarias, falta carril de acceso seguro 
tanto de entrada como de salida. 
32+080 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
32+160 




Obra de drenaje con cabezote saliente. 
32+170 





Entrada y salida perpendicular a la vía sin 
bahías de accesos seguros 
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Entrada y salida perpendicular a la vía. 
32+370 




Entrada y salida perpendicular a la vía. 
32+430 





Entrada y salida de una fábrica y acceso 
rural perpendiculares a la vía. 
32+550 




Accesos perpendiculares a la vía 
32+560 




Obra de drenaje con cabezote saliente. 
32+580 




Accesos perpendiculares a la vía a 
establecimientos comerciales 
32+730 





Entrada a caserío perpendicular a la vía 
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Obra de drenaje con cabezote saliente. 
32+810 





Accesos a viviendas perpendiculares a la 
vía 
32+910 




Accesos perpendiculares a la vía 
32+960 





Acceso a vereda perpendicular a la vía 
33+020 




Acceso a estación de servicio sin carril de 
desaceleración 
33+020 





Acceso a vereda perpendicular a la vía 
33+100 




Accesos perpendiculares a la vía, para 
establecimientos comerciales y viviendas 
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Accesos perpendiculares a la vía 
33+330 





Accesos perpendiculares a la vía 
33+390 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
33+400 





Accesos perpendiculares a la vía 
33+460 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
33+500 





Entrada y salida de vía a una vereda 
perpendicular a la vía 
33+550 





Acceso a bodega fabrica perpendicular a la 
vía 
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Entradas y salidas perpendiculares a la vía 
33+780 




Entrada a barrio en curva derecha 
33+770 





Rampa de acceso a vivienda perpendicular 
a la vía, en curva pronunciada 
obstaculizando el drenaje y a la vez siendo 
un objeto contundente 
33+790 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
33+900 





Obra de drenaje con cabezote saliente 
contiguo a talud y cuneta profunda 
33+920 




Cuneta profunda, borde de vía alto no existe 
cuneta de drenaje 
33+970 





Cuneta alta y obra de drenaje con cabezote 
saliente. 
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No existe paso seguro para el peatón 
34+100 




Obra de paso de redes destapadas 
ocasionando peligroso, objetos 
contundentes  alrededor 
34+100 




Acceso perpendicular a motel con objetos 
contundentes como rejas y bordillos en 
concreto 
34+100 





Cruce de vehículos peligroso para la 
entrada a el colegio Saint George Chol 
34+150 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
34+250 





Acceso perpendicular a la vía , 
establecimiento a motel 
34+270 





Entrada y salida insegura de motel 
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Obra de drenaje con cabezote saliente. 
34+440 





Obra de drenaje con cabezote saliente, sin 
rejilla 
34+620 





Obra de drenaje con cabezote saliente y la 
cuneta es alta 
34+770 





Cuneta alta en todo el tramo de la vía 
34+850 





Obra de drenaje con cabezote saliente. 
35+000 





Cuneta alto, diferencia de capa de rodadura 
35+080 




Obra de boxcoulver con cabezote 
sobresaliente sobre la curva 
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Obra de drenaje con cabezote saliente a 
lado y lado de la vía, también existe entrada 
y salida perpendicular a la calzada. 
35+380 




Obra de boxcoulver sin protección, con 
caída pronunciada. 
35+510 





Obra de drenaje sin rejilla con peligro de 
caída. 
35+580 





Obra de drenaje sin rejilla con peligro de 
caída. 
35+920 





Entrada y salida perpendicular de la vía 
36+100 





Entrada y salida no segura y se interrumpe 
el andén para el paso del peatón. 
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Continuación, Tabla 41. . Hallazgo Registro fotográfico de: riesgos físicos Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Abscisa Foto (#) 
Calzada Única  









Se interrumpe el paso del peatón. 
36+400 




Entrada y salida perpendicular a la calzada 
36+600 




Entrada y salida perpendicular a la vía sin 
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8.4.9. Hallazgos registro fotográfico de: barreras de protección km 0 al km 10 











T 1 B 
1 
 x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
0+199 0+261 
T 1 B 
2 
x  x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
0+722 0+737 
T 1 B 
3 
 x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
0+736 0+751 
T 1 B 
4 
x  x  
 
Se debe anclar al puente el extremo que 
queda contiguo a este 
0+786 0+797 
T 1 B 
5 
x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
Se debe anclar al puente el extremo que 
queda contiguo a este 
0+797 1+000 
T 1 B 
6 
 x  x 
 
Se debe instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
0+823 0+891 
T 1 B 
7 
x  x  
 
Adicionar cuerpos hasta la abscisa k 0 + 911. 
Se debe instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
1+000 1+057 T 1 B 8  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
1+023 1+105 T 1 B 9 x  x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
1+023 1+334 T 1 B 10  x  x 
 
Adicionar cuerpos hasta la abscisa 
k 1+398 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
1+464 1+498 T 1 B 11 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
1+716 1+750 T 1 B 12  x  x 
 
Desnivel entre calzadas y obra de 
drenaje sin protección. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
1+805 1+864 T 1 B 13  x x  
 
Desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
1+960 1+970 T 1 B 14  X  X 
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
2+038 2+120 T 1 B 15  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular  
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
2+120 2+224 T 1 B 16  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
2+253 2+281 T 1 B 17 x  x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
2+281 2+462 T 1 B 18  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular.  
2+380 2+515 T 1 B 19  x  x 
 
Anclar a cabezote de obra de 
drenaje  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
2+579 2+674 T 1 B 20  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular  
2+579 2+635 T 1 B 21 x   x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
2+741 2+872 T 1 B 22 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
3+383 3+520 T 1 B 23  x x  
 
Unir las barreras existentes 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
3+503 3+645 T 1 B 24 x  x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
3+668 3+677 
T 21 B 
25 
 x  x 
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
3+668 3+677 T 1 B 26 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular  
3+714 3+766 T 1 B 27  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe adicionar cuerpos hasta 
cubrir la obra, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
3+803 3+889 T 1 B 28  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección.  
Se debe adicionar cuerpos hasta 
cubrir la obra, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
4+045 4+069 T 1 B 29  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
4+111 4+194 T 1 B 30 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
4+124 4+212 T 1 B 31  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
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4+416 4+571 T 1 B 32 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt.  
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
4+546 4+560 T 1 B 33  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt.  
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
4+728 4+804 T 1 B 34 x  x  
 
Desviar  y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
Se debe anclar al puente el extremo 
que queda contiguo a este. 
4+794 4+804 T 1 B 35  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
Se debe anclar al puente el extremo 
que queda contiguo a este 
4+824 4+863 T 1 B 36  x  x 
 
Se debe levantar en la mitad, desviar 
y abatir el extremo contrario al flujo 
vehicular y anclar al puente el 
extremo que queda contiguo a este. 
4+824 4+905 T 1 B 37 x  x  
 
Instalar reductor de impacto y anclar 
al puente el extremo que queda 
contiguo a este.  
5+060 5+178 T 1 B 38  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
5+317 5+446 T 1 B 39  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
5+415 5+513 T 1 B 40 x  x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
5+452 5+526 T 1 B 41  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
5+838 5+908 T 1 B 42  x  x 
 
Adicionar cuerpos hasta cubrir obra 
de drenaje y desnivel lateral > de 1 
mt, desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
6+222 6+236 T 1 B 43 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
6+378 6+416 T 1 B 44 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
6+422 6+472 T 1 B 45 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
6+509 6+529 T 1 B 46 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
6+878 6+913 T 1 B 47  x  x 
 
Adicionar cuerpos hasta cubrir obra 
de drenaje y desnivel lateral > de 1 
mt, desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 






Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
6+893 6+918 T 1 B 48 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
7+119 7+193 T 1 B 49  x  x 
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
7+119 7+155 T 1 B 50 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
7+298 7+344 T 1 B 51 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
7+418 7+436 T 1 B 52 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
7+580 7+616 T 1 B 53  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
7+896 8+058 T 1 B 54 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
8+117 8+178 T 1 B 55  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 






Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
8+240 8+367 T 1 B 56 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
8+364 8+383 T 1 B 57  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
8+425 8+436 T 1 B 58  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
 
8+628 8+687 T 1 B 59 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
8+796 8+980 T 1 B 60  x  x 
 
Desviar  y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular  
9+139 9+155 T 1 B 61  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
9+205 9+300 T 1 B 62 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
9+575 9+669 
T  1 B 
63 
 x  x 
 
Desviar  y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
9+656 9+756 T 1 B 64  x  x 
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
9+847 9+965 T 1 B 65 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
9+933 9+990 T 1 B 66  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular  
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8.4.10. Hallazgos Registro fotográfico de: barreras de protección  Km 10 al Km 18 





Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
10+266 10+275 T 2 B 1  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
10+292 10+357 T 2 B 2  x  x 
 
Adicionar dos cuerpos al inicio y 
uno al final. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
10+543 10+568 T 2 B 3 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
10+580 10+688 T 2 B 4  x  x 
 
Desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
10+783 10+840 T 2 B 5 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
10+854 10+867 T 2 B 6 x  x  
 
Obra de drenaje con Desnivel 
lateral > 1 mt. 
 No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
10+908 10+954 T 2 B 7 x   x 
 
Curva cerrada con Desnivel lateral 
> 1 mt. 
 No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
10+919 10+936 T 2 B 8  x x  
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
10+919 10+936 
T 2 B 
8A 
 x x  
 
Se debe anclar el extremo al 
puente 
10+928 10+940 T 2 B 9  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
10+928 10+940 
T 2 B 
9A 
 x  x 
 
Se debe anclar el extremo al 
puente 
10+969 11+012 T 2 B 10  x  x 
 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar y anclar al puente, 
se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
11+279 11+366 T 2 B 11  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
11+390 11+457 T 2 B 12  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
11+463 11+552 T 2 B 13 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
11+660 11+594 T 2 B 14  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio. 
 Se debe desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
11+660 11+594 
T 2 B 
14A 
 x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Adicionar cuerpos   hasta la 
abscisa 11+744 al final. 
12+008 12+035 T 2 B 15 x  x  
 
Obra de drenaje con Desnivel 
lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
12+323 12+451 T 2 B 16  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio por 
obra de drenaje con objeto 
contundente y dos al final por 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
12+744 12+812 T 2 B 17 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
12+818 12+865 T 2 B 18  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio y tres 
al final. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
12+975 13+021 T 2 B 19  x  x 
 
Adicionar dos cuerpos al inicio y 
uno al final. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
13+177 13+188 T 2 B 20 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
13+219 13+227 T 2 B 21 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
13+245 13+264 T 2 B 22 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
13+284 13+292 T 2 B 23 x  x  
 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar y anclar al puente, 
se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
13+588 13+711 T 2 B 24  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
13+818 13+832 T 2 B 25 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección con 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
13+940 13+957 T 2 B 26  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
14+091 14+134 T 2 B 27  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección con 
Desnivel lateral > 1 mt. Objeto 
contundente 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
14+318 14+403 T 2 B 28  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo 
vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
14+484 14+496 T 2 B 29  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección con 
Desnivel lateral > 1 mt. Objeto 
contundente 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
14+587 14+599 T 2 B 30  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección con 
Desnivel lateral > 1 mt. Objeto 
contundente 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
14+641 14+724 T 2 B 31  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
14+724 14+801 T 2 B 32  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
14+700 14+800 T 2 B 33  x  x 
 
Se debe completar por Desnivel 
lateral > 1 mt. 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
14+801 15+089 T 2 B 34  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección con 
Desnivel lateral > 1 mt. Objeto 
contundente 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
14+969 15+059 T 2 B 35 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
15+089 15+143 T 2 B 36  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio por 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
15+182 15+283 T 2 B 37  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio por 
obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
15+392 15+442 T 2 B 38  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
15+797 15+830 T 2 B 39 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
15+860 15+875 T 2 B 40 x  x  
 
Obra de drenaje muro bajo objeto 
contundente. Desnivel lateral > 1 mt. 
 Instalar, desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
15+968 15+972 T 2 B 41 x  x  
 
Obra de drenaje muro bajo objeto 
contundente. Desnivel lateral > 1 mt. 
 Instalar, desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular y anclar 
extremo final a muro new jersey. 
15+971 15+987 T 2 B 42  x x  
 
Anclar extremo final a muro new 
jersey 
16+000 16+030 T 2 B 43 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección en 
ambos extremos del muro new 
jersey, se deben instalar ancladas al 
muro y desviar extremos contrarios  
16+051 16+134 T 2 B 44  x x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
16+051 16+071 T 2 B 45 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
16+163 16+180 T 2 B 46  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
16+163 16+170 T 2 B 47  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección al 
inicio del muro new jersey, se deben 
instalar anclada al muro y desviar 
extremo contrario  
16+163 16+170 T 2 B 48  x x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección al 
inicio del muro new jersey, se deben 
instalar anclada al muro y desviar 
extremo contrario  
16+304 16+344 T 2 B 49 x  x  
 
Adicionar tres cuerpos al inicio y 
uno al final. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
16+415 16+425 T 2 B 50 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
16+586 16+600 T 2 B 51 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
16+690 16+707 T 2 B 52  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
16+911 16+940 T 2 B 53 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+000 17+027 T 2 B 54 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+000 17+021 T 2 B 55  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
17+078 17+097 T 2 B 56 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
17+179 17+327 T 2 B 57  x  x 
 
Muro bajo objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Instalar, desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular y anclar 
extremo final al muro  
17+265 17+333 T 2 B 58  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
17+422 17+491 T 2 B 59 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe  instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+510 17+523 T 2 B 60 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
17+573 17+580 T 2 B 61 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+700 17+722 T 2 B 62 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe  instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+741 17+791 T 2 B 63 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe  instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+890 17+980 T 2 B 64 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección  
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
17+960 18+000 T 2 B 65 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
 Se debe  instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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8.4.11. Registro fotográfico de: barreras de protección km 18 al km 27+600 





Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
18+000 18+093 T 3 B 1 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+093 18+130 T 3 B 2  x  x 
 
Canal en concreto sin protección 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+308 18+320 T 3 B 3  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+344 18+352 T 3 B 4  x x x 
 
Ingreso barandas puente ambos 
laterales 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+410 18+410 T 3 B 6 x   x 
 
Anclar extremo al muro New Jersey 
18+418 18+421 T 3 B 8  x  x 
 
Anclar extremo a la baranda del 
puente 
18+477 18+487 T 3 B 10  x  x 
 
Curva peligrosa 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
18+530 18+550 T 3 B 11  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular. 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
18+576 18+598 T 3 B 12  x x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular, 
anclar extremo a New Jersey 
existente 
18+643 18+647 T 3 B 13 x  x  
 
Obras de drenaje No existe barrera de 
protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular, 
anclar extremo a New Jersey 
existente 
18+643 18+653 T 3 B 14  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular, 
anclar extremo a New Jersey 
existente 
18+684 18+754 T 3 B 15 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular, 
anclar extremo a New Jersey 
existente 
18+699 18+699 T 3 B 16  x x  
 
Muro new 
Jersey sin protección se requiere 
dispositivo de impacto 
18+803 19+900 T 3 B 18 x   x 
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+873 18+889 T 3 B 19  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
18+961 19+026 T 3 B 21 x   x 
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
19+017 19+049 T 3 B 22 x  x  
 
Obra de drenaje con Desnivel lateral 
> 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
19+092 19+153 T 3 B 23 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
19+268 19+281 T 3 B 26  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
19+268 19+281 T 3 B 27  x x  
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
19+439 19+454 T 3 B 28  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
19+545 19+637 T 3 B 29  x  x 
 
Adicionar dos cuerpos al inicio y uno 
al final. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
19+847 19+975 T 3 B 32 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
20+131 20+368 T 3 B 33 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
20+191 20+219 T 3 B 34  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
20+451 20+497 T 3 B 35 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
20+878 20+984 T 3 B 36 x   x 
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
20+998 21+183 T 3 B 37  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
21+763 21+813 T 3 B 39  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
21+867 21+885 T 3 B 40  x  x 
 
Adicionar cuerpos para cubrir 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
22+132 22+200 T 3 B 41  x  x 
 
Adicionar un cuerpo para cubrir 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Instalar; desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular tanto de la 
vía principal como de la salida del 
predio 
22+314 22+420 T 3 B 42  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
22+566 22+646 T 3 B 43  x  x 
 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
22+739 22+820 T 3 B 44 x  x  
 
Se debe aumentar longitud para 
cubrir obra de drenaje, desviar y 
abatir el extremo contrario al flujo 
vehicular 
22+814 24+824 T 3 B 45 x  x  
 
Se debe aumentar longitud para 
cubrir obra de drenaje, desviar y 
abatir el extremo contrario al flujo 
vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
22+870 22+878 T 3 B 46 x  x  
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
22+905 22+913 T 3 B 47  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
22+956 22+964 T 3 B 48  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+000 23+008 T 3 B 49  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+053 23+064 T 3 B 50  x  x 
 
Adicionar un cuerpo al inicio por 
obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
23+062 23+072 T 3 B 51 x   x 
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+171 23+265 T 3 B 52 x   x 
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+375 23+500 T 3 B 54 x  x  
 
Adicionar dos cuerpos al inicio por 
obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
23+466 23+570 T 3 B 55 x  x  
 
Adicionar dos cuerpos para cubrir 
Desnivel lateral > 1 mt. Y poste a 
borde de vía; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
23+502 23+754 T 3 B 56  x x  
 
Desnivel entre calzadas. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+665 23+675 T 3 B 57  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+797 23+820 T 3 B 59  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+758 23+845 T 3 B 61 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt.  + obra de 
drenaje 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
23+939 24+019 T 3 B 62 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
24+048 24+052 T 3 B 63  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
24+071 24+077 T 3 B 64  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
24+393 24+520 T 3 B 65 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
24+540 24+553 T 3 B 66  x  x 
 
Obra de drenaje y poste a borde de 
vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
24+570 24+610 T 3 B 67 x  x  
 
Adicionar dos cuerpos al final por 
obra de drenaje y objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
después del objeto contundente 
24+950 25+030 T 3 B 69 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
25+030 25+048 T 3 B 70  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
25+263 25+278 T 3 B 71  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
25+331 25+343 T 3 B 72  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
25+440 25+447 T 3 B 73  x  x 
 
Obra de drenaje sin protección 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe desviar y abatir el extremo 
contrario al flujo vehicular 
25+662 25+700 T 3 B 74 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
25+760 25+871 T 3 B 75  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
25+804 25+900 T 3 B 76 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
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Inicial Final Izq. Der. Izq. Der. 
25+930 25+937 T 3 B 78  x   
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
25+980 25+987 T 3 B 79  x  x 
 
Poste a borde de vía 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
26+189 26+238 T 3 B 80 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe  instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
26+650 26+730 T 3 B 81 x  x  
 
Desviar y abatir el extremo contrario 
al flujo vehicular 
26+882 26+890 T 3 B 82 x  x  
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
27+075 27+086 T 3 B 83 x  x  
 
Obra de drenaje sin protección y 
objeto contundente. 
Desnivel lateral > 1 mt. 
Se debe instalar, desviar y abatir el 
extremo contrario al flujo vehicular 
27+377 27+424 T 3 B 84  x  x 
 
Desnivel lateral > 1 mt. 
No existe barrera de protección 
Se debe instalar; desviar y abatir el 
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8.4.12. Hallazgos Registro fotográfico de: barreras de protección km 27 + 500 al K 36 + 
700  











27+609 27+710 T 4 B 1 x 
 
 
Anden peatonal sin barrera de protección vehicular o 
peatonal que proteja el paso de las personas junto a 
la vía sin sardinel casi al mismo nivel de la calzada 
esta BCV se requiere hasta la abscisa 27+710 para la 
protección del costado derecho. 




Elementos contundentes al costado de la vía como: 
postes eléctricos, y señalización vertical junto al 
borde de la calzada lo cual sugiere el traslado de 
estos elementos para poder instalar una barrera pues 
el espacio no lo permite según lo especificado en 
(MTDSCV). 




Se sugiere barrera de contención vehicular por 
objetos fijos contundentes en el costado izquierdo de 
la calzada Falta barrera de contención vehicular. 




Se sugiere barrera de contención vehicular por 
objetos fijos contundentes en el costado izquierdo de 
la calzada con una longitud requerida hasta la 
abscisa 27+735. 
27+735 27+765 T 4 B 5 x 
 
 
Se sugiere una barrera de contención vehicular por 
un desnivel de 3 m al finalizar la calzada lo que 
indica un volcamiento por salida del vehículo  
27+835 27+870 T 4 B 6 x 
 
 
Falta completar barrera de contención vehicular para 
llevarla hasta el árbol que se encuentra expuesto 
como objeto fijo al costado de la calzada, con 10 
metros más de barrera y abatida al suelo se contiene 
un vehículo que colisione y se direcciona 
nuevamente a la vía sin colisionar con el árbol. Se 
requiere el traslado de un poste eléctrico que está 
ubicado al lado de la cuneta en el costado de la 
calzada. Se recomienda abatir el extremo final de la 
barrera. 
28+145 28+180 T 4 B 7 x 
 
 
Se sugiere barrera de contención vehicular por 
desnivel del terreno promedio de 7 metros ; es 
necesario el traslado de un poste ubicado en la 
cuneta  
28+280 28+330 T 4 B 8 x 
 
 
Faltante de barrera de contención vehicular sobre el 
borde derecho de la calzada por elementos fijos y 
una desnivel mayor a 3 metros.  
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Se sugiere completar la barrera de protección 
vehicular existente  




Se sugiere completar la barrera de protección 
vehicular existente desde la abscisa 29+448 hasta 
la 29+470. 
29+820 29+990 T 4 B 11 X 
 
 
Se requiere ampliar la longitud de la barrera de 
protección vehicular por desnivel que forma una 
vía rural en el costado derecho. 
30+600 30+608 T 4 B 12 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, se requiere de 
barrera de protección - Referencia entrada motel 
Cherry perpendicular a la vía. 
30+650 30+658 T 4 B 13 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, se requiere de 
barrera de protección 
30+720 30+728 T 4 B 14 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, se requiere de 
barrera de protección 
30+770 30+778 T 4 B 15 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección,  
30+980 30+988 T 4 B 16 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
31+000 31+010 T 4 B 17 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
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31+020 31+028 T 4 B 18 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
31+045 31+053 T 4 B 19 X 
 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
31+045 31+070 T 4 B 20 X 
 
 
Entre la abscisa 31+045 y 31+070 Se sugiere 
barrera de protección, las casas son vulnerables 
ante un caso de accidente. 
31+320 31+328 T 4 B 21 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 




Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 




Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
31+680 31+688 T 4 B 24 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 
31+880 31+888 T 4 B 25 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección 
31+950 31+958 T 4 B 26 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección 
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31+957 31+965 T 4 B 27  x 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección 
32+018 32+026 T 4 B 28 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección.  
32+070 32+078 T 4 B 29 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección contigua a obra de drenaje  
32+090 32+130 T 4 B 30 x  
 
Se requiere barrera de protección delimitando el 
lote, el terreno es irregular. 
32+150 32+158 T 4 B 31  x 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 
32+186 32+194 T 4 B 32 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección.  
32+220 32+228 T 4 B 33 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección.  
32+250 32+258 T 4 B 34 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección.  
32+342 32+437 T 4 B 35  x 
 
Se sugiere barrera de protección abatida a la 
entrada de la casa, actualmente la barrera de 
protección termina en la 32+365 pero debe 
terminar en la 32+437 por que el terreno es muy 
pendiente. 
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32+410 32+430 T 4 B 36 x  
 
Se sugiere  barrera de protección desde la 
32+410 hasta la 32+430 
32+445 32+515 T 4 B 37 x  
 
Se requiere barrera de protección con dispositivo 
de impacto en el inicio de la barrera hasta la 
32+515 
32+474 32+510 T 4 B 38  x 
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección abatida desde el 32+464 
hasta 32+510. También se requiere barrera de 
protección a la entrada de Natipan con 
dispositivo de impacto, porque el terreno se 
encuentra con desnivel  
32+646 32+654 T 4 B 39 x  
 
Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección.  
32+745 32+770 T 4 B 40 x  
 
Se requiere barrera de protección abatida al piso 
desde la obra de drenaje  
32+745 32+780 T 4 B 41  x 
 
Se requiere barrera de protección por terreno 
pendiente desde la 32+745 hasta la 32+780 
32+833 32+836 T 4 B 42 x  
 
Se requiere barrera de protección abatida al 
piso o reubicar el poste de concreto  
32+970 32+978 T 4 B 43 x  
 
Se requiere barrera de protección y traslado de 
poste de concreto, también se sugiere delineadores 
de curva.  Referencia paradero de bus  
33+015 33+030 T 4 B 44 X 
 
 
Se requiere de barrera de protección en la entrada a 
la vereda para protección de la vivienda, puesto 
que existe pendiente pronunciada de vía y desnivel 
de vivienda. 
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Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 




Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 




Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 




Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección abatida al piso. 
33+357 33+400 T 4 B 49 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje abatida al piso desde el 33+375 hasta 
33+400 




Complementar barrera de protección existente 
desde la 33+360 hasta la 33+380 por desnivel de 
terreno 




Complementar barrera de protección existente - 
entrada rural 




Se requiere abatir barrera existente e instalar 
dispositivo de impacto 
33+780 33+788 T 4 B 53 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 
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Se requiere defensa de protección abatida por 
terreno pendiente hasta la 33+920 
33+905 33+913 T 4 B 55 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 
33+980 33+988 T 4 B 56 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 
34+040 34+064 T 4 B 57 X 
 
 
Se sugiere abatir barrera de protección al piso. 
34+120 34+145 T 4 B 58 X 
 
 
Se sugiere instalar, desviar  y  abatir extremo 
contrario al flujo vehicular barrera de protección 
hasta la 34+145 por cuneta profunda 




Se requiere barrera de protección desde 34+130 
hasta 34+150 por obras de drenaje con objetos 
contundentes 




Se sugiere instalar, desviar  y  abatir extremo 
contrario al flujo vehicular barrera de protección 
desde la 34+220 hasta 34+180 
34+310 34+318 T 4 B 61 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 
34+410 34+420 T 4 B 62 x 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje desde 34+410 hasta 34+420 
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Se requiere instalar dispositivo de impacto a la 
barrera de protección 
34+620 34+628 T 4 B 64 X 
 
 
Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 




Se requiere complementar barrera de protección 
contra talud 




Se requiere abatir barrera existente contra el anden 




Se requiere abatir barrera de protección existente 
al piso y hay ausencia de delineadores de curva 
34+820 34+828 T 4 B 68 X 
 
 
Se requiere delineadores de curva y barrera de 
protección para obra de drenaje. 




Se requiere defensa de protección por desnivel de 
terreno 
35+060 35+076 T 4 B 70 X 
 
 
Se sugiere abatir defensa de protección y 
complementarla hasta la entrada del motel As de 
amor desde la 35+060 hasta la 35+100 




Se sugiere complementar defensa de protección 
para la obra de drenaje, caída quebrada y también 
complementar la barrera de protección hasta la 
32+100 
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35+136 35+156 T 4 B 72 X 
 
 
Complementar defensa de protección a ambos 
lados desde la barrera hasta el puente y del motel 
As de amor hasta la barrera 
35+170 35+178 T 4 B 73 X 
 
 
Se sugiere anclar  la barrera de protección a la 
baranda del puente 




Complementar barrera de protección y abatirla por 
caída de desnivel 




Se sugiere barrera de protección por caída de 
desnivel 




Se requiere barrera de protección para obra de 
drenaje. 




Se sugiere abatir defensa de protección y también 
se requieren delineadores de curva 




Se requiere barrera de protección bordeando el 
muro de contención entre la 35+690 hasta 35+720 




Complementar defensa de protección. 
35+715 35+730 T 4 B 80 X 
 
 
Se requiere barrera de protección por caída de 
desnivel 
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Poste en concreto al borde de vía, Se requiere 
barrera de protección. 




Se requiere barrera de protección por caída de 
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8.4.13. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 0 al Km 10 
Tabla 43. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
 
T 1 C A 
1 
 
Parqueo en zona prohibida 
 
T 1 C A 
2 
 
Parqueo en zona prohibida 
 
T 1 C A 
3 
 
Parqueo en zona prohibida 
 
T 1 C A 
4 
 
Parqueo en zona prohibida 
 
T 1 C A 
5 
 
Cruce de motos por el separador en sitio no autorizado y zona de alta 
velocidad 
 
T 1 C A 
6 
 
Cruce de motos por el separador en sitio no autorizado y zona de alta 
velocidad 
 
T 1 C A 
7 
 
Cruce de motos por el separador en sitio no autorizado y zona de alta 
velocidad 
1+500 
T 1 C A 
8 
 
Autos saliendo de zonas de discotecas a alta velocidad y en estado de 
alicoramiento 
1+500 
T 1 C A 
9 
 
Cruce de peatones en estado de alicoramiento 
1+500 
T 1 C A 
10 
 
Cruce de peatones en estado de alicoramiento 
1+500 
T 1 CA 
11 
 
Salida de vehículos efectuando maniobras peligrosas a alta velocidad y 
en estado de alicoramiento 
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Continuación, Tabla 41. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 0 al Km 10 
1+500 
T 1 C A 
12 
 
Salida de vehículos efectuando maniobras peligrosas a alta velocidad y 
en estado de alicoramiento 
1+500 
T 1 CA 
13 
 
Transporte público dejando y recogiendo pasajeros en zonas no seguras 
ni autorizadas para tal fin 
1+500 
T 1 CA 
14 
 
Cruce de peatones manipulando celulares sin fijarse en el flujo vehicular 
presente 
1+500 
T 1 CA 
15 
 
Tránsito de peatones por zonas de alto flujo vehicular 
1+500 
T 1 CA 
16 
 
Maniobras bruscas de vehículos de carga 
1+500 
T 2 CA 
17 
 
Maniobras bruscas de vehículos de carga 
1+500 
T 2 CA 
18 
 
Cruce de peatones en estado de alicoramiento  
6+640 
T 2 CA 
19 
 
Cruce de semovientes en la vía sin ningún tipo de plan preventivo ni de 
persona responsable de su cuidado 
6+640 
T 2 CA 
20 
 
Cruce de motociclistas en contravía y por sitios no autorizados en 
separador 
6+640 
T 2 CA 
21 
 
Cruce de peatones por sitios no seguros para transito de los mismos 
Fuente. Autor según: Palomeque, F. A. (2017), Citado en: Montes, Stephanie y Pérez, Arlex J. (2017), pág. 178 
T: tramo. 
C.A.: comportamientos agresivos 
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8.4.14. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 10 al Km 18 
Tabla 44. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 10 al Km 18 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
14+000 T 2 CA 1 
 
Parqueo en zona prohibida 
14+000 
T 2 CA 
1A 
 
Parqueo en zona prohibida 
14+000 T 2 CA 2 
 
Parqueo en zona prohibida 
14+000 T 2 CA 3 
 
Circulación no segura de ciclistas 
14+000 
T 2 CA 
3A 
 
Ciclistas descansando invadiendo carril en curva 
14+000 
T 2 CA 3 
B 
 
Ciclistas descansando invadiendo carril en curva 
14+000 
T 2 CA 3 
C 
 
Cruce inseguro de peatones y ciclistas 
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Continuación, Tabla 63. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 0 al Km 10 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
14+000 
T 2 CA 3 
D 
 
Cruce inseguro de peatones y ciclistas 
14+000 T 2 CA 4 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
14+000 
T 2 CA 
4A 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
14+000 
T 2 CA 4 
B 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
14+000 
T 2 C A 
5 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
14+000 
T 2 CA 
5A 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
14+000 
T 2 CA 5 
B 
 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de 
señalización preventiva 
Fuente. Autor según: Palomeque, F. A. (2017), Citado en: Montes, Stephanie y Pérez, Arlex J. (2017), pág. 178 
T: tramo. 
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8.4.15. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo Km 18 al Km 27 + 
500 
Tabla 45. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 18 al Km 27 + 500 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
19+000 T 3 CA 1 
 
Parqueo en curva zona prohibida 
19+000 T 3 CA 2 
 
Ciclistas adelantando obstáculo en curva 
18+800 T 3 CA 3 
 
Maniobra peligrosa de motociclista en contra vía y en tramo de alta 
velocidad 
18+800 T 3 CA 4 
 
Cruce de moto no autorizado por separador 
18+800 T 3 CA 5 
 
Maniobra peligrosa de motociclista en tramo de alta velocidad 
24+330 T 3 CA 6 
 
Maniobra peligrosa de motociclista en contra vía y en tramo de alta 
velocidad 
24+330 T 3 CA 7 
 
Cruce de moto no autorizado por separador 
24+330 T 3 CA  8 
 
Maniobra peligrosa de motociclista en tramo de alta velocidad 
24+330 T 3 C A 9 
 
Giro en U prohibido y cruce no autorizado por separador de vehículo 
pequeño 
27+450 T 3 CA 10 
 
Parqueo invadiendo carril en tramo de alta velocidad 
Fuente. Autor según: Palomeque, F. A. (2017), Citado en: Montes, Stephanie y Pérez, Arlex J. (2017), pág. 178 
T: tramo. 
C.A.: comportamientos agresivos 
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8.4.16. Hallazgos Registro fotográfico de: comportamiento agresivo Km 27 + 500 al Km 
36 + 700 
Tabla 46. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
27+600 T 4 C A 1 
 
(Patio Grúas) Pereira, salida de vehículos de carga como tracto 
mulas y grúas extra largas. Que no se manejan con un dispositivo 
de control del tránsito apropiado sin pare y siga. Todo esto donde 
converge la intercesión Glorieta Punto 30 
27+930 T 4 C A 3 
 
No existe espacio para que los usuarios aborden de manera segura 
el servicio público. 
27+930 T 4 C A 4 
 
Cruces de peatones peligrosos. No existen cruces peatonales en el 
sector urbano. 
28+900 T 4 C A 5 
 
Realización de giro prohibido 
28+900 T 4 C A 6 
 
Invasión de carril  por parte del conductor 
28+900 T 4 C A 7 
 
Adelantamiento en curva por parte del motociclista 
28+900 T 4 C A 8 
 
Salida peligrosa perpendicular a la vía sin detenerse 
28+900 T 4 C A 9 
 
Adelantamiento en doble línea amarilla continuo. 
28+900 T 4 CA 10 
 
Realización de Giro prohibido 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
28+900 T 4 CA 11 
 
Salida peligrosa sin visibilidad o detenerse 
28+900 T 4 CA 12 
 
Entrada vía rural perpendicular peligrosa 
29+000 T 4 CA 13 
 
Motociclista adelantando con demarcación de prohibido 
29+000 T 4 CA 14 
 
Motociclistas invadiendo carril en sector señalizado y demarcado 
de no adelantar. 
28+900 T 4 CA 15 
 
Cruce de peatones peligroso 
29+500 T 4 CA 16 
 
Adelantamiento en zona prohibida doble línea continua. 
29+300 T 4 CA 17 
 
Cruce peatonal peligroso 
29+500 T 4 CA 18 
 
Cruce de vehículo prohibido 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
29+500 T 4 CA 19 
 
Invasión de carril por vehículo estacionado sobre la vía. 
29+450 T 4 CA 20 
 
Adelantamiento peligroso en zona prohibida 
29+900 T 4 CA 21 
 
Salida insegura de motos 
29+900 
T 4 C A 
22 
 
Cruce de animales 
29+900 T 4 CA 23 
 
Giro prohibido 
29+950 T 4 CA 24 
 
Adelantamiento curva sin visibilidad 
29+950 T 4 CA 25 
 
Paradero improvisado no señalizado. 
29+950 T 4 CA 26 
 
Cruce de peatones en curva sin visibilidad. 
29+950 T 4 CA 27 
 
Invasión de carril por giro de ingreso de vehículo para entrar a la  
vía rural 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
29+950 T 4 CA 28 
 
Giro prohibido 
30+500 T 4 CA 29 
 
Paradero prohibido sobre la vía 
30+500 T 4 CA 30 
 
Cruce indebido 
30+500 T 4 CA 31 
 
Giro prohibido 
30+500 T 4 CA 32 
 
Salida peligrosa 
30+500 T 4 CA 33 
 
Adelantamiento prohibido en curva doble línea amarilla continua. 
30+500 T 4 CA 34 
 
Salida peligrosa 
30+500 T 4 CA 35 
 
Adelantamiento en curva 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
30+500 T 4 CA 36 
 
Adelantamiento en doble línea amarilla 
31+550 T 4 CA 37 
 
Adelantamiento prohibido 




T 4 C A 
39 
 
Cruce de peatones 
31+550 T 4 CA 40 
 
Paradero inseguro 
31+550 T 4 CA 41 
 
Adelantamiento peligro por bus estacionado 
31+900 T 4 CA 42 
 
Giro prohibido 
32+600 T 4 CA 43 
 
Adelantamiento prohibido 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
33+050 T 4 CA 44 
 
Salida insegura de estación de servicio 
33+050 T 4 CA 45 
 
Salida insegura vía rural 
33+050 T 4 CA 46 
 
Ingreso inseguro 
33+050 T 4 CA 47 
 
Adelantamiento prohibido 
33+700 T 4 CA 48 
 
Ingreso inseguro 
33+700 T 4 CA 49 
 
Paradero no autorizado 
33+700 T 4 CA 50 
 
Salida peligrosa 
33+700 T 4 CA 51 
 
Salida peligrosa vía rural en curva 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
33+700 T 4 CA 52 
 
Salida peligrosa moto 
33+700 T 4 CA 53 
 
Paso inseguro de peatón  
33+700 T 4 CA 54 
 
Salida peligrosa  
33+700 T 4 CA 55 
 
Giro prohibido 
34+100 T 4 CA 56 
 
Giro prohibido 
34+100 T 4 CA 57 
 
Cruce peatonal peligroso  
34+100 T 4 CA 58 
 
Adelantamiento peligroso en zona prohibida  
34+700 T 4 C A 59 
 
Comportamiento agresivo de ciclista sobre la calzada, 
exponiendo su vida. 
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Continuación, Tabla 64. Hallazgo Registro fotográfico de: comportamiento agresivo  Km 27 + 500 al Km 36 + 
700 
Abscisa Foto (#) Foto Observación 
34+700 T 4 CA 60 
 
Cruce prohibido  motociclista  
34+700 T 4 CA 61 
 
Adelantamiento de motociclista en curva  
34+700 T 4 C A 62 
 
Ciclista colgado de vehículo de carga  
Fuente. Autor según: Palomeque, F. A. (2017), Citado en: Montes, Stephanie y Pérez, Arlex J. (2017), pág. 178 
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8.4.17. Resumen de hallazgos  
En resumen general y conjugando los elementos encontrados en los diferentes variables del 
trabajo de campo realizado y con base a los registros fotográficos (los cuales muestran en forma 
específica cada fotografía del  hallazgo, abscisa, tipo de lateral, descripción del hallazgo y 
posible recomendación de la situación encontrada), se puede resumir los hallazgos más generales 
así:  
Tabla 47. Resumen señalización 
Resumen señalización 
Delineadores presentan saturación por señales provisionales otros interrumpidos por acceso a 
predios. 
Señal de curvas  peligrosas: sin restricción de velocidad ni confirmación restricción, 
vandalizada y que requieren restauración 
Señales de baja reflectividad se deben cambiar, otras presentan obstrucción visual por arbustos 
y se deben cambiar   
Algunos tramos en su  calzada derecha e izquierda  requieren la instalación de delineadores de 
curva horizontal y otros tienen elementos de publicidad comercial 
Señales de obras obstruyendo  la visual para la señal de restricción  
No existen en algunos casos en  pasos peatonales demarcación horizontal como lo indica la 
señal vertical, otros  se deben pintar 
Algunos delineadores de curva horizontal se deben  instalar hasta el final de la curva 
Pasavías informativas, deteriorado sin reflectividad , se debe cambiar 
Peatones en la vía  deterioradas  sin reflectividad  se deben cambiar 
Saturación de señales que confunden al usuario se deben reubicar 
Saturación de señalización en línea de delineadores de curva horizontal 
Se deben reubicar algunas señales preventivas 
Señales sueltas que se deben  anclar y enderezar 
Señales  vandalizadas se deben  restaurar 
Sin señal de restricción de velocidad y muy cerca de la siguiente señal y otras  no cumple con la 
altura requerida > de 180 m 
Tipo bandera encienda luces deteriorada se debe cambiar 
Fuente. Autor, según hallazgos y registros fotográficos 
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Tabla 48. Resumen Riesgos físicos 
Resumen Riesgos físicos  
Accesos  y salidas de vía veredal , ambos perpendiculares al eje de la vía y  en contra pendiente 
 Objetos contundentes sin sitio seguro para tránsito de peatones   
Acceso  y salida de predio y  establecimientos comerciales perpendicular al eje de la vía, en 
contrapendiente y contraflujo,  obras de drenaje y objetos contundentes sobre las cunetas 
Bahías de paraderos de bus no están  acopladas a la norma 
Bordes en concreto de jardinera son objetos contundentes peligrosos 
Bordillos en concreto entre la cuneta,  fuera de la dimensión reglamentaria, objeto contundente 
y obra de drenaje 
Canales  con bordillo sin protección, objeto contundente y obra de drenaje profunda sin rejilla  
Cunetas altas,  profundas los vehículos no se pueden orillar y obra de drenaje con cabezote 
saliente. 
Invasión de vegetación que obstaculiza visibilidad de paso.  
Muros de contención gavión sin señalización ni protección  objetos contundentes 
Objeto contundente muro New Jersey sin dispositivo reductor de impacto y sin capta faros 
reflectivos obra de drenaje sin reductor de impacto, poste de señal tipo bandera a borde de vía 
Objeto contundente postes, rampas de acceso, tapa recamara con realce, acceso y salida de 
predio perpendicular al eje de la vía y  cabezote de obras de drenaje 
Obras de drenaje de canal es sin protección, objetos contundentes bordillos,  rejillas de acero,  
canales de rápidas con objeto contundente cabezotes y muros laterales y  salientes. 
Paradero de buses  , sin bahía de protección para peatones,  en curvas , sin bahía reglamentaria 
y segura para dejar y recoger pasajeros 
Postes  en concreto objeto contundente,  borde de vía objeto contundente al borde de vía 
Rampas de acceso a vivienda perpendicular a la vía, en curva pronunciada obstaculizando el 
drenaje y a la vez siendo un objeto contundente,  de acceso y salida objeto contundente 
Reducción de calzada por obra de drenaje sin protección objeto contundente cabezote , sin 
señalización 
Salidas y accesos no seguros se encuentran perpendicular a la vía, entrada a vereda 
Fuente. Autor, según hallazgos y registros fotográficos 
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Tabla 49. Resumen Barreras de protección 
Resumen Barreras de protección 
 Instalar, desviar y abatir los  extremos contrarios al flujo vehicular y anclar extremos finales a 
muros new jersey. 
 No existen algunas barrera de protección  
 Se deben  instalar, desviar y abatir extremos contrarios al flujo vehicular 
Adicionar cuerpos para cubrir en algunas  abscisas , otras por  obra de drenaje y objeto 
contundente 
Anclar a cabezotes de obras de drenaje ,  extremos a muros New Jersey 
Complementar barrera de protección existente, defensa de protección  en entradas  rurales  con  
desniveles y  obras, algunas se deben  abatir.   
Desnivele laterales entre calzadas y obras de drenaje sin protección. Otras desviar  y abatir 
extremos contrarios al flujo vehicular 
Elementos contundentes al costado de la vía como: postes eléctricos, y señalización vertical junto 
al borde de la calzada lo cual sugiere el traslado de estos elementos para poder instalar una 
barrera pues el espacio no lo permite según lo especificado en (MTDSCV). 
No existen algunas  barreras de protección al inicio de   muros New Jersey, se deben instalar 
ancladas a muros y desviar extremos contrarios  
Obras de drenaje sin protección con desniveles laterales  > 1 mt. Objetos contundentes 
Postes  en concreto al borde de vía, se requieren barreras de protección 
Se debe  instalar, desviar y abatir el extremo contrario al flujo vehicular anclar extremo a New 
Jersey existente 
Se requiere abatir barrera de protección existente al piso y hay ausencia de delineadores de curva 
Se requieren abatir barreras existentes contra el andén e instalar dispositivos de impacto 
Se requieren algunas  barreras de protección: para obra de drenaje, por caída de desnivel, con 
dispositivo de impacto,  por terreno pendiente, abatida al piso desde la obra de drenaje  y 
reubicar el poste de concreto 
Se sugiere delineadores de curva  
Se requiere defensa de protección abatida por terreno pendiente, por desnivel de terreno, para 
obra de drenaje 
Se sugiere barrera de contención vehicular por desnivel del terreno , por objetos fijos 
contundentes en los costados de la calzada 
Fuente. Autor, según hallazgos y registros fotográficos 
. 
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Tabla 50. Resumen Comportamiento agresivo 
Resumen Comportamiento agresivo  
Autos saliendo de zonas de locales a alta velocidad y en estado de alicoramiento 
Cruce de motociclistas en contravía y por sitios no autorizados en separador 
Cruce de peatones por sitios no seguros para transito de los mismos,  en estado de alicoramiento,  
manipulando celulares sin fijarse en el flujo vehicular presente 
Cruce de semovientes en la vía sin ningún tipo de plan preventivo ni de persona responsable de 
su cuidado 
Maniobras bruscas de vehículos de carga 
Parqueo en zona prohibida 
Salida de vehículos efectuando maniobras peligrosas a alta velocidad y en estado de 
alicoramiento 
Tránsito de peatones por zonas de alto flujo vehicular 
Transporte público dejando y recogiendo pasajeros en zonas no seguras ni autorizadas para tal fin 
Parqueo en zona prohibida 
Circulación no segura de ciclistas otros  descansando invadiendo carril en curva 
Parqueo de buses y camiones invadiendo carril sin ningún tipo de señalización preventiva 
Parqueo en curva zona prohibida 
Ciclistas adelantando obstáculo en curva 
Cruce de motos no autorizado por separador 
Giro en U prohibido y cruce no autorizado por separador de vehículo pequeño 
Maniobras peligrosas de motociclistas en contra vía en tramo de alta velocidad 
Adelantamientos curvas sin visibilidad 
Adelantamiento en doble línea amarilla continuo, en zona prohibida por buses  
Ciclista colgado de vehículo de carga  
Comportamiento agresivo de ciclista sobre la calzada, exponiendo su vida. 
Entrada vía rural perpendicular peligrosa 
Invasión de carril  por parte del conductor 
Invasión de carril por giro de ingreso de vehículo para entrar a la  vía rural 
Invasión de carril por vehículo estacionado sobre la vía. 
No existe espacio para que los usuarios aborden de manera segura el servicio público. 
Paraderos improvisados no señalizados. 
Salida insegura de estación de servicio, motos, vía rural en curva y  perpendicular a la vía, sin 
detenerse, sin visibilidad o detenerse 
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8.4.18. Identificación de problemas de seguridad vial  
Para la identificación de los diferentes problemas de seguridad vial en el corredor auditado, se 
desarrolló una metodología sistemática donde se evaluaron  variables significativas como el 
inventario, disposición y el estado de las señales que actualmente existen en el corredor, se 
determinó las condiciones de la barreras de protección vehicular como su suficiencia en longitud 
y existencia, se determinaron factores físicos que dentro de la vía podrían ser detonantes para la 
ocurrencia de siniestros de tránsito, denominados para el presente documento como hallazgos; 
por último se observó el comportamiento de algunos de los usuarios de la vía para identificar 
conductas inapropiadas creando  situaciones peligrosas que pueden desencadenar siniestros 
involucrando víctimas fatales.  
Tabla 51. Escala de calificación de componentes de riesgo  
 Tipo de riesgo Rango de calificación del 
riesgo 
Riesgo 
Riesgo bajo  (1- 3) 
Riesgo medio  (4- 6) 
Riesgo alto no mitigable  (10- 12) 
Fuente. Autor según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
8.4.19. Identificación de hallazgos en componentes de riesgo en función de señalización 
vertical  
En la tabla 52 y figura 32 se puede observar de forma comparativa el promedio de las 
matrices de los tramos Armenia- Pereira de los km 0+000 al 10+000 y del km 36+700 al km, en 
el tramo: km 18+000 al km 27+500, podemos observar que en su totalidad se encuentra en riesgo 
medio, el cual permite realizar acciones tendientes a mitigar  algunos factores potencializadores 
de accidentes, contrario a lo que ocurre con el tramo km 27+500 al 36+700 el cual posee un 
riesgo alto no mitigable. 
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La señalización instalada no es suficiente para el corredor auditado, dado que la matriz de 
riesgo entrega un promedio de 7.7 lo cual pone el corredor en un riesgo bajo lo que no sucede 
con el tramo comprendido entre el 27+600 al km 36+700 (tramo tomado como marco de 
referencia).  
Tabla 52. Calificación de componentes de riesgo en función de: Señalización vertical.  
Señalización vertical 
Tramo Promedio 
Armenia – Pereira km 0 + 000 al km 10 + 000 5,9 
Armenia – Pereira km 10 + 000 al km 18 + 000 6,6 
Armenia – Pereira km 18 + 000 al km 27 + 500 7,6 
Armenia – Pereira km 27 + 500 al km 37 + 600 10,6 
Promedio total 7,7 
Fuente. Autor según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
Matriz de riesgo Auditoria en seguridad vial corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en seguridad vial 
carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de seguridad vial del corredor vial Armenia Pereira tramo 
Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 36+700. 
 
Figura 31. Grafica matriz de riesgo, señalización vertical  tramo completo. Pereira, 2017. 
Fuente. Matriz de riesgo Auditoria en seguridad vial corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en seguridad 
vial carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de seguridad vial del corredor vial Armenia Pereira 
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8.4.20. Identificación de hallazgos de señales 
Dentro del corredor se encontraron señales que no cumplen con algunas especificaciones del 
Manual de Señalización Vial vigente, como también se encontraron zonas que carecen de estos 
dispositivos como por ejemplo curvas pronunciadas sin delineadores horizontales de curva, 
señales que no cumplen con la altura o distancia entre ellas (sobre saturación).  
Existen señales informativas que no cumple con la altura adecuada para su fácil identificación 
incumpliendo con lo estipulado por el manual de diseño vigente. Se encuentra que la 
señalización vertical de la vía es buena, ya que cumple en gran medida con informar, prevenir y 
reglamentar las condiciones de circulación en el corredor, de modo que el usuario adapte su 
conducta a las exigencias de esta, pero debe actualizarse según el manual de señalización 
vigente. 
Se pudo observar que tanto las señales informativas, como las restrictivas están acorde con el 
sector donde han sido instaladas, aunque faltan algunas, como delineadores de curva horizontales 
en los separadores centrales de curvas pronunciadas, señales de pare (SR-1) o que indique 
intercepción (S P-12, S P-13 o S P-14) en la salida de algunas salidas de zonas semiurbanas. 
En algunas se observa la ausencia total de delineadores de curva horizontal que puedan 
indicar al usuario el inicio, el final y la trayectoria de la curva.  
Los delineadores de curva horizontal se utilizan para indicar el cambio brusco de dirección en 
el alineamiento horizontal de una vía. Son una importante guía para los conductores en los casos 
de presentarse simultáneamente variación en el alineamiento horizontal y vertical. (Secretaría de 
Tránsito y Transporte. Alcaldía de Bogotá, 2005) 
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Figura 32.  Ejemplo Ausencia de delineadores de curva horizontal. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Aunque no son parte del corredor auditado, es necesario señalizar debidamente la salida de las 
carreteras terciarias y secundarias que desembocan al vía, ya que los usuarios que ingresan al 
corredor desde estas deben ser informados de las condiciones al acercarse a esta. Como se 
muestra la figura 34 existen ingresos desde las vías aledañas que carecen de señales.  
 
Figura 33. Entradas desde vías adyacentes al corredor auditado sin señalización. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
También se encontraron algunas señales ocultas por la vegetación como nos muestra la figura 
35, estas no son visibles para algunos usuarios, lo que puede ocasionar maniobras intempestivas 
desencadenado accidente.  
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Figura 34. Material vegetal obstaculizando la visual de las señales. Pereira, 2017 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Igualmente durante la ASV se observaron sitios con saturación de señales, lo que permite 
confundir al usuario al momento de verificar las condiciones que a continuación se pueden 
encontrar en la vía. 
La figura 36 muestra dos imágenes donde se observa la saturación de señales en distancias 
cortas.  
  
Figura 35. Material vegetal obstaculizando la visual de las señales. Pereira, 2017 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
El manual de señalización de vías (2015), contempla, “Todas las señales que regulen el 
tránsito, deben permanecer en su correcta posición, limpias y legibles durante el  tiempo que 
estén en la vía”. 
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Los programas de conservación deben incluir el reemplazo de los dispositivos defectuosos, el 
retiro de los que no cumplan con el objeto para el cual fueron diseñados (debido a que han 
cesado las condiciones que obligaron a su instalación) y un mantenimiento rutinario de lavado. 
(Corporación fondo de prevención vial, 2012) 
Durante la ASV se pudo observar el deterioro de algunas de las señales, las cuales no están 
cumpliendo lo expresado por el manual de señalización de vías, señales que han perdido color 
sea por el tiempo que llevan instaladas, mala calidad de la pintura o falta de filtros U V, que 
prevenga la pérdida de su tonalidad original, o que por múltiples razones han cambiado su 
dirección o han sido bandalizadas se presentan en el corredor. En la figura 37 se observa el 
deterioro de una de las señales de tránsito (SR-1).  
 
Figura 36. . Señales deterioradas poco visibles. Pereira, 2017 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Como se puede observar en la figura 38, se encontraron señales bandalizadas, las cuales 
pueden confundir a los usuarios de la vía poniendo en riesgo la vida e integridad física de los 
mismos.  
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Figura 37. Señales bandalizadas. Pereira, 2017. 
 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Otra propiedad que debe cumplir las señales de tránsito según el manual de señalización de 
vías en su capítulo 2 literal C. (2015),  donde se indica que,  La altura de la señal medida, desde 
el extremo inferior del tablero hasta el nivel de la superficie de  rodadura no debe ser menor de 
1,80 m, para aquéllas que se instalen en el área rural. 
Figura 38. Señal que no cumple con la altura reglamentada. Pereira, 2017. 
  
Fuente. Autor según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
8.4.21. Identificación de hallazgos en  barreras de protección vehicular 
Para evaluar este componente fue necesario realizar un inventario detallado de las variables 
determinadas por la guía técnica, esta información se recopilo en el formato elaborado para este 
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caso.  Se pudo encontrar que en muchos de los puntos donde se emplean dichos elementos no 
cumplen con la longitud suficiente para proteger a los usuarios en el momento que ocurra algún 
percance que ocasione la salida del vehículo de la vía.  La figura 40 muestra como la barrera no 
cumple con su objetivo ya que no cubre la totalidad de la zona de riesgo. 
 
Figura 39. Barrera de contención vehicular con longitud insuficiente. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
La ausencia de dichos elementos dentro del corredor en zonas en donde existen desniveles 
mayores de 1 V: 3 H como lo muestra la figura 41, es un factor que incrementa la posibilidad que 
un vehículo se salga del corredor durante un percance y sufra volcamiento con consecuencias 
graves para el conductor como para los pasajeros.    
 
Figura 40. Zonas con pendientes pronunciadas sin barreras de protección vehicular. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
También se encuentra que ninguna de las secciones instaladas poseen sistemas protección 
para motociclistas de S.P.M. , las cuales deben ser instaladas como zonas donde los radios de las 
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curvas sean menores a 400 m y otros criterios descritos para vías de calzadas separadas con 
velocidades de 60 km/h, como  muestra en la tabla 53 
Tabla 53. Criterios de implementación de S.P.M. Pereira, 2017. 
Velocidad Tipos de 
vía 











ramal de salida a lo 






especifica inferior a 





Fuente: Adaptado de Guía técnica para el diseño, aplicación y uso de sistemas de contención vehicular de la Corporación Fondo 
de Adaptación Vial. 
La figura 42 muestra cómo los S.P.M. sistema de protección para motociclista los puede 
proteger de una colisión contra los postes de la misma barrera de contención o que continúen por 
debajo. 
  
Figura 41. Utilidad de los S.P.M. Pereira, 2017. 
Fuente: Sistemas de protección para motociclistas 
También se evidenció en la totalidad de las barreras de protección la ausencia de terminales 
adecuadas para el corredor auditado, solo existen terminales tipo “cola de pez” y los cortes 
verticales en las barreras de concreto los cual se encuentra en la categoría de terminales bruscos, 
estos no son recomendables dado que se convierten en un peligro potencial para los ocupantes de 
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cualquier vehículo que choque contra estos. En la figura 43 podemos observas los terminales 
encontrados en el corredor auditado. 
  
Figura 42. Terminales de barreras de protección. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
El tipo de terminal más recomendable y natural de una barrera de contención vehicular es su 
empotramiento en un talud o los abatidos próximos a la vía de alto riesgo, aunque estos últimos 
pueden provocar el volcamiento del vehículo en el caso de una colisión frontal con el sistema.  
Las barreras de contención vehicular son elementos fundamentales para contrarrestar la 
ocurrencia de accidentes con pérdidas materiales y de vidas importantes, ya que estas evitan que 
los vehículos fuera de control vuelque o impacten con elementos que se encuentran al costado de 
las diferentes vías, como se observa en la tabla 54 el tramo auditado posee barreras insuficientes 
para su trazado, la ausencia de estas en sectores donde deberían instarse como longitudes 
insuficientes para cumplir con su objetivo, son reiterativos en la vía auditada como en las 
tomadas como referentes. 
Tabla 54. Calificación de componentes de riesgo en función de: Defensas y barreras  
Defensas y barreras 
Tramo Promedio 
Armenia – Pereira km 0 + 000 al km 10 + 000 5.4 
Armenia – Pereira km 10 + 000 al km 18 + 000 6.5 
Armenia – Pereira km 18 + 000 al km 27 + 500 7.6 
Armenia – Pereira km 27 + 500 al km 37 + 600 11.2 
Promedio total 7,7 
Fuente. Autor, según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
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Fuente. Matriz de riesgo Auditoria en Seguridad Vial Corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en Seguridad 
Vial Carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de Seguridad Vial del Corredor Vial Armenia Pereira 
tramo Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 36+700. 
 
Figura 43. Grafica matriz de componentes de riesgo en función de: Defensas y Barreras. Pereira, 2017. 
Fuente. Matriz de riesgo Auditoria en Seguridad Vial Corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en Seguridad 
Vial Carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de Seguridad Vial del Corredor Vial Armenia Pereira 
tramo Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 36+700. 
8.4.22. Identificación de hallazgos de riesgos físicos 
Durante el proceso de auditoría se identificaron diferentes componentes que pueden  
ocasionar o agravar un accidente con consecuencias fatales.  
Los accesos no controlados. Estos son aquellos Ingresos y salidas de predios perpendiculares 
al eje de la vía y que en algunos casos están ubicados en zonas con pendientes muy pronunciadas 
que desembocan al flujo principal o corredor vial. En la figura 45 se observa el área de parque de 
uno de los restaurantes que se encuentra sobre el corredor auditado, el no cumplimiento de la 
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Figura 44. Salida perpendicular de locales comerciales existentes en el corredor.  Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Como se indicaba anteriormente también existen salidas perpendiculares al eje del corredor de 
carreteras rurales y predios con pendientes muy pronunciadas las, cuales reducen o anulan la 
visibilidad del usuario que va a ingresar a la vía auditada, convirtiendo este en un riesgo para los 
usuarios del corredor, como se muestra en la figura 46.  
 
Figura 45. Acceso perpendicular en contrapendiente. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Paraderos de buses sin bahías o sitios seguros para usuarios del transporte público. Con 
el fin de garantizar la vida y la integridad de los usuarios peatones del corredor, se hace necesario 
establecer sistemas y elementos que den más seguridad a estos en el momento de usar las 
estaciones demarcadas para la para da de los autobuses. 
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Sobre el tramo auditado   solo se encuentra una debidamente demarcada y con una bahía para 
el abordaje o descenso de los pasajeros la cual está ubicada en la intersección Circasia uno y 
medio km 4+850 en el sentido Armenia-Pereira. 
Aunque cuenta con una bahía de parqueo y está debidamente demarcada, su ubicación puede 
ocasionar un frenado brusco por usuarios que vayan detrás del bus que se va a estacionar, pues la 
bahía no cuenta con una longitud suficiente para el ingreso de los vehículos de transporte público 
figura 47, haciendo que estos inicien la maniobra de entrada a la estación sobre el flujo principal 
del corredor. 
 
Figura 46. Estación de bus con bahía de longitud insuficiente. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Sumado a esto el paradero se encuentra inmediatamente después del ingreso a la vía que 
conduce al municipio de Circasia, lo que hace confusa para los usuarios que se encuentran tras 
del vehículo su intención en el momento de estacionar figura 48. 
 
Figura 47. Ingreso a bahía y a la vía Armenia - Circasia. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
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Dicha estación cuando está siendo utilizada también puede obstaculizar la visual de la vía a  
los vehículos que no acatan la señal de pare (SR-1) que de Circasia van a tomar el corredor 
auditado en dirección Armenia-Pereira.   
 
Figura 48. Visibilidad reducida por estación de bus. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
La otra estación está ubicada en el km 6+325 sobre la calzada izquierda en el sentido Pereira-
Armenia, aunque está debidamente señalizada esta no cuenta con una bahía que permita la 
detención del vehículo para recoger o dejar pasajeros. 
 
Figura 49. Estación sin bahía adecuada para la parada del autobús. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Objetos contundentes en los laterales de las calzadas. El análisis de seguridad vial de la 
zona lateral de una vía está orientado a determinar si presenta condiciones tales que las 
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consecuencias de un accidente por salida de la vía no sean graves. (Guía técnica para el diseño, 
aplicación y uso de sistemas de contención vehicular, 2014).  
Dentro del corredor se encuentran elementos  tales como cabezotes sobresalientes de 
alcantarilla, postes eléctricos o de iluminación, árboles, muros de contención y bordillos o 
sardineles, los cuales en el momento de la salida de la vía de un vehículo puede ocasionar graves 
lesiones a sus ocupantes y hasta la muerte.  
En el caso de los cabezotes los cuales son elementos en concreto que sobresalen de la cuneta; 
pueden ocasionar daños graves en los vehículos y a sus pasajeros estos elementos los podemos 
observar en gran parte del tramo auditado como lo muestra la figura 51. 
 
Figura 50. Cabezotes sobresalientes construidos en concreto. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Algunos habitantes del sector que se transportan en motocicleta han realizado adecuaciones a 
los separadores centrales para  poder cambiar de calzada, lo que ocasiona acciones potenciales 
causantes de posibles accidentes, ya que al pasar de forma intempestiva y sin una señal previa o 
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informativa que indique a los otros usuarios que circulan sobre el corredor que existe un cruce o 
la entrada de otros vehículos a la vía,  hará que en su momento estos maniobren de forma 
intempestiva ocasionado un posible accidente con consecuencias graves.  
 
Figura 51. Secciones del separador central modificados para permitir el cruce de motociclistas. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Como se muestra en la figura 53, son muchos los elementos que en la vía pueden causar en un 
momento dado un accidente con consecuencias graves. 
 
Figura 52. Elementos contundentes que pueden ocasionar lesiones graves a usuarios con percances que 
ocasionan la salida de la vía del automotor. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
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El estado de la capa de rodadura en general es óptimo, puesto que mediante evaluación visual 
se puede determinar que el coeficiente de rugosidad cumple con las exigencias de la Agencia 
Nacional de Infraestructura (ANI), no presenta perdida de la carpeta asfáltica y las fisuras están 
corregidas mediante el uso de emulsión y arena.  
En el tramo auditado se pueden encontrar diferentes elementos que pueden ser catalogados 
como contundentes, estos elementos pueden durante la ocurrencia de un accidente incrementar el 
riesgo de pérdidas humanas. Por la cantidad de elementos encontrados y sus características se 
puede determinar que su calificación dentro de la matriz de riesgo es de 8.0, lo que la convierte 
en riesgo alto no mitigable como se observa en la tabla 55. 
Tabla 55. Calificación de componentes de riesgo en función de: Riesgos físicos (Elementos contundentes).  
Riesgos físicos (Elementos contundentes). 
Tramo Promedio 
Armenia – Pereira km 0 + 000 al km 10 + 000 9.5 
Armenia – Pereira km 10 + 000 al km 18 + 000 4.8 
Armenia – Pereira km 18 + 000 al km 27 + 500 6.6 
Armenia – Pereira km 27 + 500 al km 36 + 700 11.2 
Promedio total 8,0 
Fuente. Autor, según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
. Matriz de riesgo Auditoria en Seguridad Vial Corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en Seguridad Vial 
Carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de Seguridad Vial del Corredor Vial Armenia Pereira 
tramo Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 37+000. 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .298 
 
 
Figura 53. Comparación de datos arrojados por la matriz de riesgo. Perera, 2017. 
8.4.23. Identificación de hallazgos de: conductas agresivas 
Cada tres minutos ocurre un accidente en las vías del país entre el 2005 y el 2014 se 
reportaron 1'836.373 siniestros en las vías que dejaron 58.122 muertos y en Colombia 
anualmente se registran en promedio 183.000 accidentes, es decir, hay un accidente cada tres 
minutos, 16 víctimas mortales diarias y unas 114 personas con lesiones leves, moderadas o 
graves, (Serrano G, 2015), estas cifras son preocupantes principalmente por las siguientes dos 
razones: 
La primera tiene que ver con la frecuencia. En Colombia hay un choque simple o una gran 
colisión cada tres minutos, lo que deja un saldo diario de 16 víctimas mortales y unas 114 
personas con lesiones leves, moderadas o graves. Y la segunda causa por la que inquietan esas 
cifras está asociada a que la mayoría de las víctimas mortales son jóvenes y productivas, lo que 
en últimas le termina ocasionando pérdidas de capital humano al país. (Serrano G, 2015). 
Cada día las personas sufren un accidente por distracción o por conductas inseguras, este 
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peatones que cruzan en mitad de la calle, son escenas recurrentes en la vía pública que deben 
comenzar a erradicarse para disminuir la cantidad de accidentes que ocurren diariamente.   
El corredor auditado no es ajeno a esto, puesto ha es un lugar con presencia de  accidentes 
dejando daños cuantos, heridos con lesiones considerables y víctimas mortales, esto según datos 
entregados por la superintendencia de vías y transporte en su informe trimestral, para el presente 
documento se toma la información de los años 2014, 2015 y 2016 como se muestra en las 
siguientes gráficas. 
 
Figura 54. Índice de accidentalidad del corredor auditado. Pereira, 2017. 
Fuente: Reporte trimestral superintendencia de vías y transporte. 
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Figura 55. . Índice de accidentalidad del corredor auditado. Pereira, 2017. 
Fuente: Reporte trimestral superintendencia de vías y transporte. 
 
 
Figura 56. Índice de accidentalidad del corredor auditado. Pereira, 2017. 
Fuente: Reporte trimestral superintendencia de vías y transporte. 
También se observó en el corredor auditado vehículos estacionados de una manera indebida al 
borde de la vía sin ningún tipo de señalización, peatones en estado de alicoramiento cruzando la 
vía, salidas de vehículos de forma agresiva de zonas de establecimientos comerciales como 
discotecas donde también se observa que algunos conductores se encuentran en estado de 
ebriedad, peatones utilizando la vía como sendero peatonal, buses dejando y recogiendo 
pasajeros en zonas no dispuestas para esto, cruces no autorizados de motos por el separador 
central, cruce de semovientes por la vía, cruce de ciclistas por separador central sin ningún tipo 
de precaución  y vehículos a altas velocidades superando las demarcadas por las señales SR 
situadas en el corredor y haciendo maniobras peligrosas poniendo en riesgo sus vidas y la de los 
otros usuarios; todo lo mencionado anteriormente son detonantes para la ocurrencia de un 
siniestro. En la figura 58 se puede observar como algunos taxista se encuentran estacionados 
sobre la berma sin ningún tipo de señalización e invadiendo la vía evaluada.   
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 Figura 57. Vehículos parqueados en la vía. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Los fines de semana se puede observar como algunos peatones en alto grado de ebriedad  
cruzan en corredor poniendo en riesgo sus vidas y la de otros usuarios de la vía.  
 
Figura 58. Peatones alicorados cruzando el corredor. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
 
Figura 59. Motociclistas cruzando por el separador. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Durante la visita de campo se pudo observar como algunos conductores ingresan al corredor 
de forma agresiva, en una zona donde los vehículos circulan a altas velocidades como se muestra 
en la figura 59 y 60. 
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Figura 60. Vehículos saliendo de forma agresiva a la vía. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
Figura 61. Sitios utilizados por los conductores de autobuses como paraderos improvisados no reglamentados. 
Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
El corredor es cotidianamente transitado por ciclistas, los cuales en algunos casos corren 
riesgo por maniobras indebidas de los usuarios que circulan en automotores, aunque en muchos 
casos son ellos quienes tienen conductas indebidas que pueden poner en riesgo su integridad.  
En la figura 61 podemos observar como un vehículos sale de uno de los locales en reversa de 
forma perpendicular a eje de la vía mientras pasan ciclistas.  
 
Figura 62. Condiciones peligrosas para peatones y ciclista. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
En la figura 64, podemos observar como los ciclistas se estacionan sobre la berma, invadiendo 
parte del carril y sobre la curva. 
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Figura 63. Ciclistas estacionados sobre la berma en curva. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
El cruce de peatones sobre todo el corredor es algo habitual, y por lo general se hace por 
puntos que no están debidamente señalizados, lo que puede ocasionar accidentes graves donde 
los más perjudicados son las personas que cruzan caminando la vía.  
Como se observa en la figura 63, los peatones de lagunas zonas están obligados a cruzar la 
doble calzada sin ningún tipo de advertencia para los conductores que transitan por el sector; no 
se observa ningún sendero demarcado para su uso ni señales verticales informativa como SP-46. 
 
Figura 64. Peatones cruzando la doble calzada por una zona carente de señalización preventiva. Pereira, 
2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
También se observa el cruce y tránsito de animales por el corredor, en este caso observamos 
en la figura 64 el tránsito de dos semovientes cruzando la vía.  
 
Figura 65. Cruce de semovientes por el corredor auditado. Pereira, 2017. 
Fuente: Registro fotográfico corredor auditado. 
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Las velocidades alcanzadas por algunos de los vehículos que transitan por el corredor 
auditado superan las velocidades de operación, lo que aumenta la calificación en la matriz de 
riesgo, arrojando como resultado para el corredor auditado  un riesgo alto no mitigable. 
Tabla 56. Calificación de componentes de riesgo en función de: Velocidad. 
Riesgos en función de velocidad 
Tramo Promedio 
Armenia – Pereira km 0 + 000 al km 10 + 000 10 
Armenia – Pereira km 10 + 000 al km 18 + 000 9.8 
Armenia – Pereira km 18 + 000 al km 27 + 500 10.2 
Armenia – Pereira km 27 + 500 al km 36 + 700 11.2 
Fuente. Autor, según datos arrojados por la matriz de riesgo. Pereira, 2017. 
Fuente. Matriz de riesgo Auditoria en Seguridad Vial Corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en Seguridad 
Vial Carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de Seguridad Vial del Corredor Vial Armenia Pereira 
tramo Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 37+000. 
 
Figura 66. Calificación de componentes de riesgo en función de: Velocidad. 
Fuente. Matriz de riesgo Auditoria en Seguridad Vial Corredor Armenia – Pereira K 0+000 A K 10+000, Auditoria en Seguridad 
Vial Carretera Pereira – Manizales tramo Tarapacá – Manizales, Auditoria de Seguridad Vial del Corredor Vial Armenia Pereira 
tramo Glorieta Punto Treinta – Terminal de Transporte Pereira Km 27+600 a Km 37+000. 
 
8.4.24. Aplicación  programa Qgis: mapa de riesgos 
El Mapa de Riesgo, es la herramienta que utilizando un sistema de información geográfica 
libre con código abierto, (Software Qgis),  crea, edita, visualiza, analiza y publica información 





Armenia – Pereira 
km 0 + 000 al km 
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Armenia – Pereira 
km 10 + 000 al km 
18 + 000
Armenia – Pereira 
km 18 + 000 al km 
27 + 500
Armenia – Pereira 
km 27 + 500 al km 
37 + 600
Riesgos en función de velocidad
Promedio
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tienen cada uno de los tramos auditados en el presente estudio. Los datos del riesgo consignados 
en cada uno de los esquemas, fueron calificados cada 2 kilómetros y provienen del  resultado que 
arrojo la información contenida en la matriz de riesgo ponderada y calculada previamente. 
Dicha herramienta  permitió organizar la información sobre los riesgos que presenta el 
corredor vial que fue auditado, facilitando visualizar la magnitud de los mismos, con el fin de 
establecer las estrategias adecuadas para la formulación de recomendaciones de las acciones 
correctivas que reduzcan en un porcentaje importante los índices de siniestralidad de tránsito. 
El código de colores de identificación de la magnitud del riesgo son los mismos que se 
utilizaron en la matriz de riesgo para diferenciar el valor que arrojo el estudio en cada una de los 
tramos referenciados con sus respectivas abscisas como se muestra nuevamente en la tabla No 
57. 
Tabla 57. Código de colores de identificación de la magnitud del riesgo 
Riesgo Rango de 
ponderación 
Riesgo Bajo  (1 - 3) 
Riesgo Medio  (4 - 6) 
Riesgo Alto Mitigable     (7 - 9) 
Riesgo Alto No Mitigable  (10 - 12) 
Fuente. Autor, Según. Bustamante Asociados Ltda. ARY. (2006).  Informe de Auditoría de seguridad vial, carretera 
Pereira-Manizales tramo Tarapacá-Manizales. 
 
 








Figura 67. Mapas de riesgos 
Fuente. Qgis. 










Continuación Figura 68. Mapas de riesgos, Fuente. Qgis 
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8.4.25. Aplicación  programa Señales: información geométrica de la vía 
8.4.25.1. Consistencia del diseño (Programa  Señales) 
La velocidad de diseño del tramo auditado desde km 0+000 al 36+700 corredor Armenia - 
Pereira con 37 kilómetros de longitud, es de 60 km/h, dada en función de su categoría de la 
carretera y el tipo de terreno y según tabla 2.1 del Manual de diseño geométrico del 2008. 
Este proyecto de auditoría busca evaluar las condiciones actuales de la vía determinando que 
tan segura es para sus usuarios. Es por esto que se evaluó la geometría mediante el método para 
establecer límites de velocidad en carreteras colombianas según la ley 1239 del 2008.  
Esta metodología se basa en el procedimiento con límite de velocidad por tipo de carretera y 
ajuste de velocidad por consistencia. Este nos permite clasificar por sectores de carretera según 
se cumplan unas características geométricas especiales.  
 Características geométricas tramo vial Salida Armenia  K 0+000 a K 27+600. 
 Vía de dos calzadas con dos carriles k 0+000 al k 27+300  
 Ancho de calzada 7.30 m  
 Velocidad de diseño 60 km/h 
 Radio mínimo inferior a 50 m  
 Pendiente máxima 9.4% 
 Ancho de bermas inferior a mínimo de 0.60 m 
 Características geométricas tramo vial Glorieta Punto 30 K 27+600 a Terminal de 
Transporte de Pereira K 36+700. 
 Vía de una sola calzada con dos carriles,  
 Ancho de calzada 7.30 m  
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 Velocidad de diseño 60 km/h 
 Radio mínimo inferior a 70 m  
 Pendiente máxima 8% 
 Ancho de bermas inferior a mínimo de 0.50 m 
 Paso 1.  Haciendo uso de la tabla 24. Clasificación de los sectores de carretera según sus 
características geométricas,  (Manual de diseño geométrico del 2008). 
Tabla 58. Clasificación de los sectores de carretera según sus características geométricas. Pereira, 2017. 
Clasificación Características geométricas 
Vía multicarril 
Tipo A 1 
Ancho de calzada 7.30 m  
Velocidad de diseño 100 a 120 km/h 
Radio mínimo  400 m  
Pendiente máxima 5% 
Ancho de bermas mínimo de 2.50 m 
Tipo B 1 
Ancho de calzada 7.30 m  
Velocidad de diseño 80 a 100 km/h 
Radio mínimo 230 m  
Pendiente máxima 6% 
Ancho de berma Izquierda de 0.50 m 
Ancho de berma Derecha de 1.80 m 
Tipo C 1 
Ancho de calzada 7.00 m  
Velocidad de diseño 60 a 80 km/h 
Radio mínimo  120 m  
Pendiente máxima 8% 
Ancho de berma Izquierda de 0.50 m 
Ancho de berma Derecha de 1.50 m 
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Tabla 59. Clasificación de los sectores de carretera según sus características geométricas. Pereira, 2017. 
Vía de dos carriles 
Tipo A 2 
Ancho de calzada 7.30 m  
Velocidad de diseño 70 a 80 km/h 
Radio mínimo 170 m  
Pendiente máxima 6% 
Ancho de bermas mínimo de 1.80 m 
Tipo B 2 
Ancho de calzada 7.30 m  
Velocidad de diseño 60 a 70 km/h 
Radio mínimo 120 m  
Pendiente máxima 8% 
Ancho de berma mínimo de 1.00 m 
Tipo C 2 
Ancho de calzada 7.00 m  
Velocidad de diseño 50 km/h 
Radio mínimo  70 m  
Pendiente máxima 9% 
Ancho de bermas mínimo de 0.50 m 
Tipo D 2 
Ancho de calzada inferior a 7.00 m  
Velocidad de diseño 40 km/h 
Radio mínimo inferior a 70 m  
Pendiente máxima superior 9% 
Ancho de bermas inferior a mínimo de 0.50 m 
Fuente. Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. (2009). Ministerio del Transporte; 
Fondo de Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009, pág., 12. 
Dentro del proceso de sectorización es recomendable recorrer varias veces el tramo, con el fin 
de realizar una primera propuesta, basando este proceso en los siguientes parámetros:  
 Identificación de los diferentes tipos de terrenos  
 Sensibilización de las velocidades en condiciones de flujo libre para el vehículo. Al 
respeto, e espera que en la mayoría de los casos las velocidades tiendan a variar en la medida que 
el terreno obligue a la geometría de la vía a hacerlo. 
Conclusión consistencia del diseño. Luego de realizar una completa identificación del 
terreno y obtener los datos característicos de la geometría del tramo vial del corredor Armenia - 
Pereira, K 0+000 al K 27+600, se clasifico el tramo completo como una vía tipo B 1, con una 
velocidad de diseño de 80 km/h. Se determinó basado en la 2.1 del Manual de diseño geométrico 
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del 2008, Aunque se tomó como velocidad de diseño 60 km/h ya que está, es la utilizada por los 
proyectistas de la vía.  
En este tramo vial, el concepto de la geometría por su categoría contrasta con la clasificación 
obtenida del método para establecer límites de velocidad con la aplicación del programa Señales, 
ya que la vía cuenta con un ancho de calzada de 7.30 m, una pendiente máxima de 8%, y radios 
de curvatura mínimo de 60 m que según la tabla 2.1 del Manual de diseño geométrico del 2008, 
le otorga una velocidad de diseño en función del tipo de terreno y categorización de 70 km/h  
De igual forma se realizó una completa identificación del terreno y obtener los datos 
característicos de la geometría del tramo vial Glorieta Punto Treinta K 27+600 hasta la Terminal 
de Transportes de Pereira K 37+000, se clasifico el tramo completo, como una vía tipo D 2, con 
una velocidad de diseño de 40 km/h. Se determinó así con el criterio basado en la prevalencia 
que se da en el diseño geométrico, a los usuarios vulnerables como peatones y ciclistas. 
Tomando este criterio de seguridad evaluamos, una vía que en toda su longitud no cumple con 
una berma mínima ni una zona de circulación segura para los peatones y ciclistas que son 
frecuentes.  
En este tramo vial, el concepto de la geometría por su categoría contrasta con la clasificación 
obtenida del método para establecer límites de velocidad con la aplicación del programa Señales, 
ya que la vía  cuenta con un ancho de calzada de 7.30 m, una pendiente máxima de 8%, y radios 
de curvatura mínimo de 60 m que según la tabla 2.1 del manual de diseño geométrico del 2008, 
le otorga una velocidad de diseño en función del tipo de terreno y categorización de 60 km/h, 
aspectos geométricos que en su mayoría la ubican dentro de una vía tipo B 2, pero sin berma, sin 
zona despejada y con alta concentración de peatones no puede colocarse en operación con una 
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velocidad de diseño de 60 km/h, sería darle más libertad a los usuarios para mayores velocidades 
en el tramo, lo cual generaría un nivel de accidentalidad más alto. 
Tabla 59. Asignar una velocidad genérica a cada sector. Armenia - Pereira, 2017. 







Multicarril, características geométricas de vía tipo A 1, zona despejada 
de 9 m o con elementos de contención vehicular, accesos controlados sin 
peatones. 
120 No aplica 
Multicarril, características geométricas de vía  tipo B 1, control parcial 
de accesos, sin concentración de peatones. 
100 90 
Multicarril, características geométricas de vía  tipo B 1, sin control de 
accesos, sin concentración de peatones. 
90 80 
Multicarril, características geométricas de vía  tipo C 1, sin control de 
accesos, sin concentración de peatones. 
80 70 
Multicarril, características geométricas de vía  tipo C 1, sin control de 
accesos, con peatones frecuentes. 
70 60 
Dos carriles, características geométricas de vía  tipo A 2, sin 
concentración de peatones. 
80 
Dos carriles, características geométricas de vía  tipo A 2, con  peatones 
frecuentes. 
70 
Dos carriles, características geométricas de vía tipo B 2, sin 
concentración de peatones. 
70 
Dos carriles, características geométricas de vía  tipo B 2, con peatones 
frecuentes. 
60 
Dos carriles, características geométricas de vía  tipo C 2, con peatones 
frecuentes. 
50 
Dos carriles, características geométricas de vía  tipo D 2, con peatones 
frecuentes. 
40 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras Colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo 
de Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009, pág. 15. 
 Paso 2. Asignar una velocidad genérica a cada sector.  A cada uno de los sectores se le 
asigna una velocidad genérica teniendo en cuenta la presencia de zonas laterales despejadas, 
peatones y accesos controlados. Procedemos a revisar la tabla 59 velocidad genérica según el 
tipo de carretera. Para usar esta tabla, es conveniente tener en cuenta las siguientes definiciones: 
 Zona despejada o zona perdonante. Área segura disponible para el uso de vehículos 
errantes y/o fuera de control con diseño traspasable. Franja libre de obstáculos a ambos lados de 
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la calzada, tales como postes, arboles, cabezales de alcantarilla, taludes en terraplén sin 
inclinación inferior a 3:1, y en general cualquier elemento que represente un peligro en caso que 
un conductor pierda el control del vehículo y este se salga de la vía. 
 Accesos controlados. Consiste en regular las entradas directas de vehículos a la vía 
principal; en algunos casos se recomienda la construcción de una vía paralela que recoja todo el 
tráfico de las vías secundarias y lo conduzca al sistema vial principal, al que se incorpora 
mediante intersecciones a desnivel. 
 Control parcial de accesos. Consiste en regular la entrada directa de vehículos a la vía 
principal, y permitirla solo en sitios determinados que cumplen con parámetros de seguridad, 
incluyendo carriles de aceleración y deceleración.  
Sin concentración de peatones. Sitios en los cuales el flujo peatonal es bajo y no se 
presentan grupos de personas que cruzan con frecuencia la vía. (Ministerio del Transporte; 
Fondo de Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009).  
La velocidad genérica asignada al primer sector en general, es de 60 km/h tomando los 27.6 
Kilómetros del corredor vial Armenia – Pereira km 0+000 a 27+600. 
En este sentido se confirma que las características geométricas de la vía son de tipo B 1, al no 
cumplir con los elementos de zonas despejadas o perdonantes, no contar con accesos 
controlados. 
La velocidad genérica asignada en el segundo sector en general, es de 40 km/h tomando los 
9.4 Kilómetros del corredor vial entre la Glorieta punto treinta k 27+600 y la terminal de 
transportes de Pereira K 36+700. 
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En este sentido se confirma que las características geométricas de la vía son de tipo D 2, al no 
cumplir con los elementos de zonas despejadas o perdonantes, no contar con accesos controlados 
y presentar peatones muy frecuentes en todo su recorrido. 
 Paso 3. Ubicar y asignar velocidad a sitios especiales. En cada sector se deben 
identificar y ubicar los sitios en los que se producen condiciones especiales de velocidad, y 
asignarles las velocidades de paso, según lo indicado en la tabla 26. 
Tabla 60. Velocidad en sitios especiales. Pereira, 2017. 
Identificación del sitio Velocidad (km/h) 
Paso por zonas urbanas y suburbanas.  50 
Paso por zonas recreacionales: balnearios, restaurantes, 
estaderos, sitios de atracción turística. 
50 
Puentes angostos y cuellos de botella. 40 
Paso por zonas escolares 30 
Curvas restrictivas y otros  Ver tabla del mismo nombre. 
Túneles  Velocidad de diseño del túnel 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009 
Una curva restrictiva es una curva aislada de radio pequeño y/o deflexión grande, comúnmente 
identificada por los usuarios de la vía como peligrosa, ubicada después de una recta larga, que 
obliga a una disminución notable de velocidad. (Ministerio del Transporte; Fondo de Prevención 
Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009).  
La velocidad en la curva restrictiva se puede obtener de un estudio de velocidades   de la tabla 
61. 
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R  ≤ 40 30 
40 < R ≤ 70 40 
70 ≤ R ≤ 110 50 
110 < R ≤ 160 60 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009, pág. 17. 
La velocidad que se seleccionó para las curvas restrictivas fue de 40 Km/h y es la que se 
colocara en la señal reglamentaria correspondiente (S R-30).  Siguiendo las instrucciones del 
Manual de Señalización vigente en Colombia. 
 Paso 4. Ajustar la velocidad genérica del sector. Esta velocidad genérica del sector se 
ajustó teniendo en cuenta la velocidad de operación en el mismo, la cual se obtuvo mediante la 
medición de velocidades con radar. 
Para la realización del operativo de mediciones de velocidad en el tramo del K 0+000 al K 
27+600 doble calzada o multicarril, se establecieron los sitios representativos y partiendo de un 
sitio cerca al inicio del tramo y otro finalizando el mismo. Se tomaron mediciones en 12 puntos 
diferentes a lo largo de los 27.6 kilómetros de vía en ambas calzadas, estableciendo nuevamente 
el criterio de medición en los sitios críticos o tramos de concentración de accidentes con las 
abscisas inicial y final establecidas.  
Para la realización del operativo de mediciones de velocidad en el tramo K 27+600 al K 
36+700 calzada sencilla de dos carriles, se establecieron los sitios representativos y partiendo de 
un sitio cerca al inicio del tramo y otro finalizando el mismo. Se tomaron mediciones en cinco 
puntos diferentes a lo largo de los 9.4 kilómetros de vía estableciendo nuevamente el criterio de 
medición en los sitios críticos o tramos de concentración de accidentes con las abscisas inicial y 
final establecidas 
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En la tabla 28 se presenta la cantidad de lecturas de velocidad mínimas que se deben realizar a 
flujo libre. 
Tabla 62. Cantidades de lecturas de velocidad a flujo libre. Pereira, 2017. 
Condición 
Número mínimo de lecturas de 
velocidad a flujo libre, por 
sentido de circulación. 
Carretera multicarril 65 
Carretera de dos carriles 50 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009. 
Luego de tomadas las mediciones siguiendo los parámetros de número mínimo de medidas y 
procesadas en el programa Señales,   mediante la ventana de ajuste de velocidad genérica 
operativo de velocidad ingresando de esta manera (opción Datos/Tramo/Velocidades/Operativos 
de Velocidad), se obtuvo el percentil 85 por calzada de cada una de las medidas tomadas. 
Los percentiles miden un resultado en comparación con los demás resultados de un estudio. El 
percentil 85 suele utilizarse para determinar los límites de velocidad en carreteras. La teoría 
asume que la mayoría de los conductores son razonables y no desean sufrir accidentes, pero 
también quieren llegar a su destino lo más rápido posible. Por lo tanto, una velocidad a la que el 
85 por ciento de las personas conduce es considerada la mayor velocidad segura para esa 
carretera.  
Tabla 63. Ajuste a velocidad genérica por velocidad de operación. Armenia-Pereira, 2018. 
Situación Velocidad a señalizar (km/h) 
Velocidad de operación ≤ velocidad genérica Velocidad de operación, aproximada a múltiplo de 
10, por exceso o defecto. 
Velocidad de operación > velocidad genérica Velocidad genérica incrementada hasta en 10 km/h 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009.pag 20.  
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Tabla 64. Velocidades de operación en puntos de medición. Corredor Armenia - Pereira. Calzada derecha. 
Pereira, 2017. 
 
Fuente. Programa Señales 
Tabla 65. Velocidades de operación en puntos de medición. Corredor Armenia - Pereira. Calzada Izquierda. 
Pereira, 2017. 
Pr inicial – Pr final Percentil 85 (km/h) 
1+556.60 - 1+636 89 
2+500 - 2+600 81 
4+300 - 4+400 90 
5+400 - 5+500 96 
9+406.79 - 9+506.79 91 
13+300 - 11+000 80 
13+800 -13+900 76 
13+900 -14+100 70 
18+750 -18+900 75 
21+350 - 21+500 79 
22+500 - 22+600 69 
26+950 - 27+300 71 
Fuente. Programa Señales 
Para lograr este dato confiable se tomaron 60 mediciones de velocidad por calzada en los 12 
sitios mencionados para un total de mediciones utilizando el radar de 720 medidas de velocidad a 
flujo libre por calzada, 1440 sobre todo el corredor auditado, dejando 5 segundos por pasada del 
vehículo y se tomaron a los automóviles, buses y camiones en general.  
PR inicial – PR final Percentil 85 (km/h) 
1+536.60 - 1+636 83 
2+500 - 2+600 73 
4+300 - 4+400 88 
5+400 - 5+500 93 
9+406.79 - 9+506.79 86 
13+300 - 13+800 77 
13+900 -14+750 78 
15+800 -16+850 68 
18+250 -18+359 77 
21+400 - 21+550 78 
22+500 - 22+650 81 
26+790 - 27+100 90 
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Figura 68. Velocidades percentil 85 calzada derecho de cada operativo. Armenia - Pereira, Agosto 2017 
Fuente. Autor. Según Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del 
Transporte; Fondo de Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009.  
 
Figura 69. Velocidades percentil 85 calzada izquierda de cada operativo. Armenia - Pereira,  Agosto 2017. 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009. Elaboración propia. 
La velocidad genérica resultante luego de este ajuste para el tramo K 0+000 al K 27+600 
corredor Armenia - Pereira es de 60 km/h ya que se cumple la segunda situación,  haciendo que 
nuestra velocidad genérica sea incrementada  10 km/h y así señalizar el tramo objeto de estudio. 
83 73 88 93 86 77 78
68 77 78 81 90
Percentil 85 (km/h)
Percentil 85 (km/h)
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Tabla 66. Velocidades de operación en puntos de medición. Armenia - Pereira, 2017. 
PR inicial – PR final Percentil 85 (km/h) 
28+000 – 29+000 66 
29+000 – 30+000 70 
31+000 – 32+000 72 
33+000 – 34+000 52 
36+000 – 37+000 50 
Fuente. Programa Señales 
Para lograr este dato confiable se tomaron 50 mediciones de velocidad por carril en los 5 
sitios mencionados para un total de mediciones utilizando el radar de 500 medidas de velocidad a 
flujo libre, dejando 5 segundos por pasada del vehículo y se tomaron a los automóviles, buses y 
camiones en general.  
 
Figura 70. Velocidades percentil 85 de cada operativo. Armenia - Pereira, 2017 
Fuente: Método para establecer límites de velocidad en carreteras colombianas. Ministerio del Transporte; Fondo de 
Prevención Vial y la Universidad del Cauca. Diciembre del 2009. Elaboración propia. 
La velocidad genérica resultante luego de este ajuste para el tramo vial desde la Glorieta 
punto treinta K 27+600 hasta la Terminal de Transporte de Pereira K 36+700 es de 50 km/h ya 
que se cumple la segunda situación,  haciendo que la velocidad genérica sea incrementada  10 
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Estos criterios y mediciones preliminares de velocidades y geometría de la calzada se 
procesan luego en el programa Señales sistema de apoyo para aplicar la metodología de 
determinación de límites de velocidad. Permite guardar la información geométrica de la vía, los 
parámetros de diseño, los datos de velocidades (las mediciones de campo),  que se encarga de 
precisar y diseñar la señalización vertical y demarcación de la vía según los criterios definidos, 
generando esquemas y listados con la ubicación de las Señales de velocidad y la demarcación de 
zonas de adelantamiento. 
8.4.25.2. Informes desarrollo programa Señales. Información geométrica de la vía 
La sectorización realizada anteriormente y que requiere introducir la información geométrica 
y la cual fue tomada de los planos existentes y algunas medidas de comprobación en campo, 
permite mostrar los tramos auditados 
El informe corresponde a los datos obtenidos de los planos de diseño, al inicio del software 
Señales aparece un  menú en el cual  se selecciona  el enlace de tramos y  que arroja  la 
información descrita en los submenús. (Ver figura No 71).  
 
Figura 71. Captura imagen, programa Señales.  Introducción de la información geométrica al programa Señales.  K 
0+000 al K 27+600 calzada derecha Armenia - Pereira, 2017. Fuente. Programa Señales 
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8.4.25.3. Distancia entre postes de referencia consecutivos 
Estos postes de referencia fueron ingresados con una equidistancia de 1000 metros,  basados 
en los planos y con la verificación en sitio, aplica para todo el corredor objeto de estudio, donde 
en su mayoría cumplía esta condición de diseño, las medidas se tomaron con el odómetro de 
patín. . (Ver figura No 72). 
 
Figura 72. Captura imagen, programa Señales. Distancia entre PRs,  Introducción de la información 
geométrica al programa  Señales  (Distancia entre PRs). Armenia - Pereira, 2018 
8.4.25.4. Geometría en planta (opción curvas horizontales). 
Se requirió de un registro continuo de la abscisa de la vía, únicamente l información en 
términos de abscisas o con respeto al sistema de postes de los principales elementos en planta. 
PRs inicial y PRs final son los sitios donde iniciamos la medida de la curva y donde finaliza la 
curva horizontal. 
Para insertar el dato de la deflexión total de la curva, se omite si se trataba de una curva 
circular o una espiralizada, tomando de los planos y registrando como negativas las deflexiones 
de curvas hacia la izquierda y como positivas las deflexiones de curvas hacia la derecha. Estos 
deben se insertan en el formato g , m , s ,(grados sexagesimales, minutos, segundos). 
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Los Radios de las de curvatura, consignados en el programa corresponden al radio del 
segmento circular central (Rc) estos datos son obtenidos de la información de las curvas 
espiralizadas, o los datos contenidos en los planos del tramo objeto de estudio. 
El peralte para esta vía en cada curva, tienen un valor máximo de 8%, considerando como 
negativos los contra peraltes cuando se presentan. Sin embargo esta información se utiliza para 
almacenar datos completos, pero no es relevante. . (Ver figura No 73). 
 
Figura 73. Captura imagen, programa Señales.  Curvas Horizontales. Pereira, 2017. 
8.4.25.5. Geometría en perfil (opción curvas verticales).  
Para el registro de las curvas verticales se requirió de datos similares a los datos de la 
geometría plana teniendo en cuenta lo siguiente: 
Los PRs inicial y PR final corresponden a los comúnmente conocidos como PCV Y PTV que 
son los mismos puntos donde inicia la curva vertical y finaliza la misma. 
En los campos de cotas PCV Y PTV se introdujeron los valores de las cotas para cada uno de 
los puntos descritos. 
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La cota PIV-E correspondiente a la cota de la proyección del PIV de la curva vertical sobre la 
rasante de la vía, registrado como la cota PIV externa de la curva vertical. (Método para 
establecer límites de velocidad en carreteras colombianas, 2009). . (Ver figura No 74). 
 
Figura 74. Captura imagen, programa Señales.  . Curvas verticales. Pereira, 2017. 
Para un total de 134 curvas verticales registradas en el tramo K 0+000 al K 27+600 y un total 
de 16 curvas verticales registradas en el tramo K 27+600 al K 37+000. 
La sección transversal de los tramos quedo registrada en los tipos de secciones transversales, 
los cuales incluyen el número de calzadas, ancho de la calzada y ancho de bermas. 
La sección transversal del tramo comprendido entre el K 0+000 y K 27+600   cuenta con 
anchos de bermas de 0,60 mt al costado derecho y 1,20 mt al lado izquierdo; por otra parte la 
sección transversal del tramo comprendido entre el K 278+600 al K 37+000 no cuenta con un 
ancho de berma definido, teniendo en cuenta que dicho corredor no ha tenido ninguna 
modificación geométrica por lo que su alineamiento es obsoleto y peor aún no ofrece 
condiciones de seguridad para ninguno de los usuarios incluyendo los más vulnerables. 
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8.4.25.6. Tipos de secciones transversales 
Todos estos datos geométricos consignados generan un esquema de la vía. (Ver archivo 
adjunto en CD  Planos AUTOCAD). Se continuó con la sectorización del tramo y asignar 
velocidad genérica a cada sector de esta forma: Para el tramo en estudio de 27.6 km se dividió en 
24 sectores, según su topografía. (Ver figura No 75). 
 
Figura 75. Captura imagen, programa Señales.  . Tipos de secciones transversales. Pereira, 2017. 
8.4.25.7. Sectores 
 
Figura 76. Captura imagen, programa Señales.  Sectores. Armenia - Pereira, 2017. 
Como se observa en la imagen (Ver figura No 76). Todo el corredor vial no es uniforme en su 
topografía puesto que posee cuatro tipos de terreno a lo largo de su longitud de recorrido. Se 
consignaron los sitios especiales correspondientes a las zonas pobladas, puentes y zonas. 
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8.4.25.8. Tipos de secciones transversales 
 
Figura 77. Captura imagen, programa Señales.  Secciones transversales. Armenia - Pereira, 2017. 
8.4.25.9. Sitios especiales 
 
Figura 78. Captura imagen, programa Señales.  Sitios especiales. Armenia - Pereira, 2017. 
Una vez registradas las zonas especiales el software lo procesa y genera la localización de la 
señalización de restricción de velocidad para cada sitio mencionado. 
8.4.25.10. Velocidades 
El siguiente paso y más relevante de este proceso es ajustar la velocidad genérica en cada 
sector. 
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Con las mediciones de velocidad tomadas, se ingresa la información de cada una de ellas en la 
siguiente opción como se muestra en la figura 79. 
 
Figura 79. Captura imagen, programa Señales.  Ajustar la velocidad genérica en el sector. Pereira, 2017. 
 
 
Figura 80. Captura imagen, programa Señales. Velocidades de operativos 
Antes de la transcripción de los valores puntuales de velocidad para cada vehículo es 
necesario definir las categorías de vehículos que se contemplan en el presente estudio.  
Una vez se tiene la información básica de los sitios de medición y de las categorías 
vehiculares contempladas, se realiza la introducción de los valores de velocidad de punto para 
cada vehículo tal como se muestra en las figuras 79 y 80. 
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El programa procesa la información de velocidades realizando la distribución de frecuencias y 
calculando el percentil que define la velocidad de operación de cada sección, y ajusta la 
velocidad genérica según lo indicado en la figura 80. 
8.4.25.11. Análisis estadístico operativo  
Para obtener el percentil de cada tramo, se elige el valor requerido y se activa la opción 
pestaña de, la cual contiene el percentil que se puede observar generalizado o por tipo de 
vehículo.  
 
Figura 81. Captura imagen, programa Señales.  Análisis estadísticos. Armenia - Pereira, 2017. 
8.4.25.12. Esquema grafico entregado por el programa Señales 
Para observar el esquema que nos muestra gráficamente el diseño de la señalización y de la 
demarcación, se activa cada una de las opciones, indicando la ubicación y valor de las Señales de 
velocidad máxima como también las líneas de separación de carriles, en vías de calzada única 
con dos carriles. El esquema grafico entregado por el programa Señales se exporta a la 
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plataforma grafica AUTOCAD, pero también se puede consultar en un archivo (TXT) como se 
observa en las figuras 82.  
 
Figura 82. Captura imagen, programa Señales.  Plano en AUTOCAD, arrojado por el programa Señales.  
Armenia - Pereira, 2017. 
8.4.25.13. Conclusiones información programa Señales 
El software Señales arrojo que el corredor del K 0+000 al K 27+600  tiene una velocidad 
genérica de 70 k/h, al ajustarse con la velocidad de operación se determino que alcanza 
velocidades hasta de 80 k/h, por otra parte en el tramo comprendido entre el K 27+600 al K 
36+700, el software establece que la velocidad genérica es de 40 k/h, al ajustarse con la 
velocidad de operación se determino que alcanza velocidades hasta de 50 k/h lo que quiere decir 
que en ambos tramos supera la velocidad de diseño inicial, sin embargo esto no quiere decir que 
el software este arrojando que exista inconsistencia en el diseño porque la vía fue diseñada con 
parámetros de velocidad establecidos en la ley 769  diferentes a los establecidos en el manual de 
diseño geométrico del año 2008 por lo que al aplicar el software, este permite recalcular 
velocidades por encima de los limites iníciales. 
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Sin embargo al comparar los resultados con la señalización actual tanto vertical como 
horizontal no coincide la localización porque las velocidades que el software considera están por 
debajo de la velocidad a que operan los usuarios, esto quiere decir que se está rompiendo con el 
factor de seguridad que ofrece la velocidad especifica que está por encima de la de diseño 20 k/h. 
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9. Informe de la ASV 
Informe auditoría en seguridad vial ASV en la vía concesionada Armenia – Pereira Km 
0 + 000 al Km 36 + 700 
Señor: Luis Guillermo Velásquez López, gerente general Concesionaria Autopistas del Café. 
S.A.  
El equipo auditor realiza el siguiente informe de la vía auditada dirigida a la Concesionaria 
Autopistas del Café en cabeza de su gerente general Señor: Luis Guillermo Velásquez López  y a 
su equipo de ingenieros en operaciones y mantenimiento rutinario y se procede a resumir los 
hallazgos encontrados y recomendaciones o posible soluciones. 
Para la realización de la auditoría y una metodología mas practica, se divide la vía en cuatro 
tramos, así: 
 K 0 + 000 al k 10 + 000. 
 K 10 + 000  al 18 + 000. 
 K 18 + 000 K 27 + 500. 
 K 27 al k 36 +700. 
Las variables que fueron objeto de la auditoría, son: 
 Señalización. 
 Riesgos físicos. 
 Barreras de protección. 
 Comportamientos agresivos. 
Según lo observado en la vía durante la ASV y después de analizados los registros 
fotográficos, la información  resultante de la a matriz de riesgos, mapas de riesgo y la 
información de los programas Señales y Qgis, se diagnostica que la vía auditada presenta las 
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siguientes inconformidades y hallazgos por lo que se procederá primero a generalizar los 
hallazgos encontrados los cuales se pueden ver con detenimiento en cada uno de los registros 
fotográficos que se presentan en  subcapítulos desarrollados por tramo auditado y de cada una de 
las variables, ( capitulo 8.4 pág. 116 hasta la pág. 270), así: 
Se detectaron los siguientes problemas de seguridad: 
 En todo el recorrido del corredor vial se encontraron varios sitios con un desnivel mayor 
de un metro, lo que se traduce en una amenaza porque el hecho de que un vehículo pierda el 
control podría agravar la magnitud del siniestro al presentarse posibles volcamiento si derrapa 
hacia las zonas laterales sin ningún tipo de contención vehicular. 
 En el tramo de doble calzada o vía multicarril se puede diferenciar la variedad de radios 
con mucha longitud y otros algo cortos que se combinan con sectores rectos muy extensos, lo 
que hace que se generen velocidades de operación altas que al enfrentarse a curvas variadas 
del tramo general accidentes por la confianza y la falta de atención de usuario. 
 En el corredor vial se encuentran instalados una serie de paraderos que no cuentan con 
un sitio seguro para dejar y recoger pasajeros, provocando congestión y generando riesgos de 
accidente sobretodo en el tramo de calzada sencilla que no cuenta con el espacio suficiente 
para parquear a recoger pasajeros y obliga a los usuarios de otros vehículos a invadir carril 
para pasar el vehículo de transporte público que está detenido. 
 En el tramo que cuenta con una calzada sencilla se puede percibir la ausencia de la 
berma a lo largo de todo su recorrido, lo que no brinda un espacio más seguro para los 
usuarios más vulnerables como son los ciclistas y peatones, teniendo en cuenta que es una 
zona semiurbana, de topografía muy accidentada y el trazado geométrico es obsoleto.  
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 De igual forma no existe ningún corredor peatonal en la zona urbana del tramo que 
contiene la calzada sencilla por lo que los habitantes de la zona se enfrentan diariamente al 
peligro de ser arroyados por no tener un espacio seguro de circulación. 
 De igual forma en la mayoría de las curvas del tramo de calzada sencilla y en unas 
pocas de la doble calzada, se puede ver que las cunetas existentes debido a antiguas 
rehabilitaciones de la carpeta asfáltica, se ha profundizado tanto que es peligroso que un 
vehículo intente estacionar por emergencia allí porque se puede producir un volcamiento o el 
daño del mismo por golpes en su parte inferior. 
 En varias de las curvas de todo el trazado, hace falta la instalación de delineadores de 
curva que le indiquen al usuario que se va enfrentar a un elemento geométrico que le exige 
disminuir la velocidad para evitar perder el control por acción de la fuerza centrifuga, al 
superar la velocidad especifica de la curva. 
 En todo el recorrido del corredor vial Armenia – Pereira se puede apreciar fácilmente la 
cantidad de objetos contundentes muy pronunciados y demasiado cerca de los bordes de las 
calzadas, generando un riesgo potencial para agravar la magnitud de un siniestro vial.( 
cabezotes de obras de drenaje, bordillos en concreto, rampas de acceso y salida que invaden la 
calzada en las cunetas y bermas existentes, postes de energía y de señales tipo bandera, muros 
new Jersey y gaviones, barandas de puentes en concreto y metálicas etc.).  
 De igual forma se detecta en la gran mayoría de los predios contiguos al corredor vial 
que no cuentan con un carril de acceso y de salida seguro lo que se convierte en un riesgo de 
accidente sobretodo en curvas muy cerradas que disminuyen la visibilidad tanto del usuario 
que circula por el corredor vial como del usuario que sale de un predio aledaño. 
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 La totalidad de las barreras de contención metálicas existentes no están instaladas de tal 
forma que le brinden protección al usuario puesto que los extremos que quedan contrarios al 
flujo vehicular están totalmente de frente lo que podría agravar un siniestro en el momento de 
impactar de frente con dichos elementos. 
 El paso por la zona  rosa de la ciudad de Armenia al inicio del corredor vial objeto de 
este estudio se ha convertido en una zona de alta peligrosidad sobre todo en horas de  
madrugada por la presencia de usuarios peatones y conductores en alto grado de embriaguez. 
En todo el recorrido se encuentran dispositivos de señalización vandalizados lo que hace que 
no cumplan con su función y de alguna manera generan confusión al usuario. 
 En algunas zonas de curvas donde se han instalado delineadores de curva se presentan 
saturación de señalización que hacen que el usuario no tenga claridad de la información que 
debe ser relevante para su protección. 
 Las velocidades de operación superan las velocidades de Diseño del corredor y de igual 
forma la velocidad específica del mismo lo que se convierte en un detonante de siniestro de 
tránsito. 
Recomendaciones generales 
 Instalar los delineadores de curva horizontal que hacen falta en los sitios reportados en 
el presente estudio y reubicar aquellos dispositivos de alguna manera generan saturación de 
información sobre todo en curvas. 
 Pintar los objetos contundentes de las obras de drenaje que no pueden ser retirados para 
aumentar la posibilidad que el usuario los vea a una distancia prudente, que permita su pronta 
y oportuna reacción. 
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 Instalar dispositivos de contención vehicular en aquellos sitios donde el desnivel de la 
calzada con respecto a la zona lateral es mayor de 1 mt y actualmente no se cuenta con este 
dispositivo de protección para el usuario. 
 Teniendo en cuenta los resultados del software Señales se debe replantear los límites y 
restricciones de velocidad del corredor que cumpla con la normatividad vigente. 
Recomendaciones generales a mediano plazo 
 Retirar cabezotes de obras de drenaje  que se encuentran en el borde de la calzada, y  
cubrir con rejillas en concreto  para evitar la caída de ciclistas, peatones motociclistas, como 
también el daño de vehículos que se acerquen a ellas. 
 Reconstruir las cunetas que presentan desnivel pronunciado con respecto al nivel de la 
calzada reduciendo las pendientes transversales. 
 Construir corredores peatonales o andenes sobre todo en las zonas urbanas contiguas al 
corredor objeto de estudio. 
 Revisar las zonas donde no se cuentan con bermas para determinar la posibilidad de la 
construcción de estos espacios temporales de parqueo para emergencias. 
Recomendaciones generales a largo plazo 
 Modificar en las zonas de alta afluencia de público como establecimientos comerciales 
y turísticos los carriles de acceso y de salida seguros. 
 Establecer señalización preventiva en los accesos y salidas de predios privados que no 
cumplen con la normatividad vigente que garantice la seguridad de los usuarios. 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .335 
 
 Debido al alto grado de peligrosidad del corredor de calzada sencilla se debe contemplar 
la posibilidad de aplicar los diseños existentes de una doble calzada en el sector y el 
mejoramiento geométrico y físico del corredor actual. 
 Realizar una modificación de los extremos contrarios al flujo vehicular de las barreras 
de contención metálicas desviando y abatiendo estos elementos para evitar que un impacto o 
colisión con los mismos agraven la magnitud del siniestro. 
Caso especial tramo de calzada sencilla entre la glorieta de Punto Treinta K 27+600 al 
Terminal de Pereira K 36+700 
 El tramo de calzada sencilla entre la glorieta de Punto Treinta K 27+600 al Terminal de 
Pereira K 36+700 presenta actualmente en la gran mayoría de su trazado, características 
geométricas muy desfavorables para la seguridad vial, que han sido atendidas con medidas de 
señalización y prevención, además los altos volúmenes de tránsito y los índices altos de 
siniestralidad sugieren de manera urgente replantear estudios de un nuevo corredor para 
eliminar en gran porcentaje los riesgos presentes. 
 Se detectaron problemas de consistencia del trazado en todo el corredor vial objeto de 
estudio puesto que la velocidad de diseño que está consignada en los planos no es consecuente 
con la que arroja el software Señales al introducir los distintos elementos geométricos que 
definen este parámetro, además la velocidad de operación de los usuarios supera la velocidad 
especifica del corredor actual, constituyéndose en un riesgo potencial de accidente  que deben 
atenderse a corto plazo con señalización, que cumpla con los parámetros establecidos en el 
manual de diseño geométrico vigente. 
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10. Cronograma de actividades 
Tabla 67. Cronograma de actividades 
Actividades 
Junio Julio Agosto Sept. Octubre Nov. Dic. Enero 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Recopilación  de información 
histórica del corredor vial 
suministrada por Autopistas del 
Café                                                                  
Documentación y material 
bibliográfico                                                                  
Reconocimiento preliminar del 
corredor vial objeto de estudio                                                                 
Análisis de la información 
preliminar                                                                 
Análisis del comportamiento vial  
diurno                                                                   
Análisis de comportamiento vial  
nocturno                                                                  
Preparación del plan de Auditoria 
vial                                                                 
Visita detallada a la vía - 
Identificación de Riesgos y 
Amenazas - registro fotográfico                                                                 
Visita detallada a la vía - Inventario 
de Señalización vial, barreras y 
evaluación de barreras de protección 
y comportamiento agresivo  - 
registro fotográfico                                                                 
Procesamiento de la información 
tomada en campo                                                                 
Identificación y georeferenciación 
de puntos críticos en Qgis  y 
Calculo de Numero de Accidentes 
Equivalentes (N.A.E)                                                                 
 
Auditoría Vial Pereira - Armenia,……  .337 
 
Continuación (Tabla 11) 
Actividades 
Junio Julio Agosto Sept. Octubre Nov. Dic. Mayo 2018 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Modelación en Qgis de la 
correlación de los  índices de 
estado, Señalización y 
accidentalidad                                                                 
Análisis de la consistencia de la ley 
716 con respecto al corredor vial                                                                 
Elaboración de la matriz de Riesgos 
y Amenazas                                                                  
Modelación en Qgis del mapa de 
riesgos del corredor vial                                                                 
Modelación en Señales de la 
información geográfica del corredor 
vial 
                                Elaboración del documento de 
Entrega                                                                 
Revisión del documento de entrega                                                                 
Corrección al documento de entrega                                                                 
Entrega documento final y 
memorias 
                                Fuente. Autor.  
Nota. Junio a diciembre del año 2017 y enero del año 2018. 
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11. Conclusiones 
Con la formación académica y conocimientos teóricos – pacticos obtenidos en la maestría de 
infraestructura y sistemas de transporte, quedo claro que las auditorías en seguridad vial son 
útiles e indispensables para promover y mejorar la seguridad de las vías urbanas y las carreteras. 
Por otro lado le indica al auditor mediante un proceso sistemático regular de revisión en el sitio, 
los riesgos de una vía que ya está en funcionamiento, detectando todas las amenazas que 
contiene el corredor objeto de estudio, facilitando la formulación de posibles recomendaciones 
que minimicen las posibilidades de la ocurrencia de un siniestro de transito con desenlace fatal. 
Una ASV debe aplicarse a todas las fases de un proyecto vial, siendo de suma importancia 
contar con un plan que permita reducir al mínimo el impacto que traducen los siniestros de 
transito,  para posteriormente proponer medidas de mitigación y monitoreo. En el trabajo de 
campo, se puso en práctica los lineamientos estudiados para la realización de  las ASV que 
identificaron aspectos peligrosos, o factores de riesgo que posiblemente  pueden desencadenar 
siniestros de transito.  
Los hallazgos encontrados en el corredor objeto de estudio evidencian que fue construido sin 
criterios de seguridad vial, por lo que a lo largo de su puesta en operación tanto los usuarios 
como los entes gubernamentales y privados que allí intervienen, han teniendo que asumir con los 
altos costos que esto implica; incluyendo las vidas perdidas como consecuencia de los siniestros 
viales. 
Las ASV se tendrán que establecer como obligatorias sí que quiere cumplir con el objetivo 
trazado por la OMS, de reducir a la mitad la ocurrencia de siniestros viales ya que esta 
herramienta permite en la mayoría de los casos evitar que aumenten las cifras de pérdidas 
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humanas y por otro lado confirma que no se trata de buscar culpables, si no de implementar 
acciones que eviten la ocurrencia de un próximo siniestro. 
El tramo de calzada sencilla entre la glorieta de Punto Treinta K 27+600 al Terminal de 
Pereira K 36+700 presenta actualmente en la gran mayoría de su trazado, características 
geométricas muy desfavorables para la seguridad vial, que han sido atendidas con medidas de 
señalización y prevención, además los altos volúmenes de tránsito y los índices altos de 
siniestralidad sugieren de manera urgente replantear estudios de un nuevo corredor para eliminar 
en gran porcentaje los riesgos presentes. 
Se detectaron problemas de consistencia del trazado en todo el corredor vial objeto de estudio 
puesto que la velocidad de diseño que está consignada en los planos no es consecuente con la 
que arroja el software Señales al introducir los distintos elementos geométricos que definen este 
parámetro, además la velocidad de operación de los usuarios supera la velocidad especifica del 
corredor actual, constituyéndose en un riesgo potencial de siniestro que deben atenderse a corto 
plazo con señalización, que cumpla con los parámetros establecidos en el manual de diseño 
geométrico vigente. 
Es importante que desde el gobierno tanto regional como nacional y en cabeza de sus 
correspondientes secretarias y Ministerio de Obras Publicas se realice y promueva en todas las 
vías, viejas, nuevas que se están construyendo,  la realización e implementación de las ASV 
como una herramienta que permitirá un diagnostico de las vías, construidas acorde a la 
normatividad nacional e internacional, detectar posibles situaciones u elementos que puedan 
producir altos índices de siniestralidad, los informes y recomendaciones de los informes 
emanados por estas auditorías permitirían ventajas competitivas, minimizar los costos de 
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atención en materia de atención, traslados y hospitalización de siniestrados,  menor riesgos de 
demandas ocasionadas por un mal diseño u fallas de construcción, realización, mantenimientos 
correctivos focalizados entre otros beneficios. 
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12. Recomendaciones 
Se hace pertinente realizar el tratamiento a los hallazgos identificados durante la realización 
de la ASV (Auditoria en seguridad vial) dentro del corredor a corto, mediano y largo plazo según 
la causa del problema.  
Implementar señalizaciones adecuadas que permita a los usuarios tener información de 
situaciones particulares del trazado del corredor y de sitios considerados como críticos. 
Al ser una vía concesionada, los tratamientos en los tramos considerados como tramos de 
riesgos medianos y altos impactos mitigables deben ser intervenidos a corto y mediano  plazo, ya 
que las condiciones físicas de la vía así lo requieren, existen  hallazgos son conductuales;  estos 
sitios son:  
Recomendaciones generales 
 Instalar los delineadores de curva horizontal que hacen falta en los sitios reportados en 
el presente estudio y reubicar aquellos dispositivos de alguna manera generan saturación de 
información sobre todo en curvas. 
 Pintar los objetos contundentes de las obras de drenaje que no pueden ser retirados para 
aumentar la posibilidad que el usuario los vea a una distancia prudente, que permita su pronta 
y oportuna reacción. 
 Instalar dispositivos de contención vehicular en aquellos sitios donde el desnivel de la 
calzada con respecto a la zona lateral es mayor de 1 mt y actualmente no se cuenta con este 
dispositivo de protección para el usuario. 
 Teniendo en cuenta los resultados del software Señales se debe replantear los límites y 
restricciones de velocidad del corredor que cumpla con la normatividad vigente. 
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Recomendaciones generales a mediano plazo 
 Retirar cabezotes de obras de drenaje que se encuentran en el borde de la calzada, y 
cubrir con rejillas en concreto para evitar la caída de ciclistas, peatones motociclistas, como 
también el daño de vehículos que se acerquen a ellas. 
 Reconstruir las cunetas que presentan desnivel pronunciado con respecto al nivel de la 
calzada reduciendo las pendientes transversales. 
 Construir corredores peatonales o andenes sobre todo en las zonas urbanas contiguas al 
corredor objeto de estudio. 
 Revisar las zonas donde no se cuentan con bermas para determinar la posibilidad de la 
construcción de estos espacios temporales de parqueo para emergencias. 
Recomendaciones generales a largo plazo 
 Modificar en las zonas de alta afluencia de público como establecimientos comerciales 
y turísticos los carriles de acceso y de salida seguros. 
 Establecer señalización preventiva en los accesos y salidas de predios privados que no 
cumplen con la normatividad vigente que garantice la seguridad de los usuarios. 
 Debido al alto grado de peligrosidad del corredor de calzada sencilla se debe contemplar 
la posibilidad de aplicar los diseños existentes de una doble calzada en el sector y el 
mejoramiento geométrico y físico del corredor actual. 
 Realizar una modificación de los extremos contrarios al flujo vehicular de las barreras 
de contención metálicas desviando y abatiendo estos elementos para evitar que un impacto o 
colisión con los mismos agraven la magnitud del siniestro. 
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Caso especial tramo de calzada sencilla entre la glorieta de Punto Treinta K 27+500 al 
Terminal de Pereira K 36+700  
 El tramo de calzada sencilla entre la glorieta de Punto Treinta K 27+500 al Terminal de 
Pereira K 36+700 presenta actualmente en la gran mayoría de su trazado, características 
geométricas muy desfavorables para la seguridad vial, que han sido atendidas con medidas de 
señalización y prevención, además los altos volúmenes de tránsito y los índices altos de 
siniestralidad sugieren de manera urgente replantear estudios de un nuevo corredor para 
eliminar en gran porcentaje los riesgos presentes. 
 Se detectaron problemas de consistencia del trazado en todo el corredor vial objeto de 
estudio puesto que la velocidad de diseño que está consignada en los planos no es consecuente 
con la que arroja el software Señales al introducir los distintos elementos geométricos que 
definen este parámetro, además la velocidad de operación de los usuarios supera la velocidad 
especifica del corredor actual, constituyéndose en un riesgo potencial de accidente  que deben 
atenderse a corto plazo con señalización, que cumpla con los parámetros establecidos en el 
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Anexo A. Lista de chequeo, archivo en CD con memorias 
Anexo B. Registros fotográficos, archivo en CD con memorias 
Anexo C. Aplicación programa ArcGIS archivo en CD con memorias 
Anexo C. Aplicación programa Señales archivo en CD con memorias 
Anexo D. Matriz de riesgos archivo en CD con memorias 
Anexo E. Cd con memorias del trabajo y anexos varios 
Anexo F. Informe Software señales 
Anexo G. Mapa de riesgos 
 
